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® Die Frage, um die es ſich handelt, iſt keine ſolche, welche aus 
ſchließlich von Eiſenbahn⸗Fachleuten beurteilt und entſchieden werden 


 Eolte es mir gelingen. in digen Buche den übergeugenden de 


weis zu führen, daſſ eine Vere inheitlichung und Verbilligung 


bene, Sie geht das ganze Volt aufs nächſte an, und webe dieſer 
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Kulturfrage, wenn fie, wie bisher, einzig o Gienbahn Baeuten 3 
anheimgegeben bliebe. 


Meine Arbeit maßt fi nicht an, in irgendeinem emen 
Punkte, der zur Beurteilung techniſche Sonderſtudien notwendig 


macht, etwas Neues beizubringen. Da, wo ich über techniſche Ein⸗ 9 0 
richtungen ſpreche, folge ich gehorſam den beſten Fachautoritäten. Ich 
bekenne es: ich verſtehe nichts von der zweckmäßigſten Art der 


Schicnenbefeſtigung, nichts von der ſicherſten Wagenkuppelung, nichts 5 
von Compoundmaſchinen, Kondenſation, Steuerung, Wagenſchmiere = 


u. fw. Meine Arbeit enthält deshalb nicht eine einzige eigene 
Außerung über alle jene wichtigen techniſchen Fragen, und da, wo 


ich genötigt bin Äußerungen zu wagen, habe ich fie aus einem Fach⸗ a 2 


buch abgeſchrieben. * 
Indeſſen, um ein gewichtiges Wort über Perſonentarif 
und Perſonenbeförderung mitzuſprechen, braucht man kein Fach⸗ 
mann in dem Sinne zu fein, daſſ man Eiſenbahndirektor geweſen 
fein muſſ. In aller Beſcheidenheit, aber mit vollem Nachdruck ſei 
es geſagt: ich halte mich für einen leidlichen „Fachmann“ in den 
wenigen von mir zu behandelnden Fragen, und ich halte mich darin für 
einen beſſeren Fachmann als viele Direktoren von Eiſenbahnen. Ich 
berufe mich für meine Fachmannſchaft nicht bloß auf die 10— 12000 
Kilometer Eiſenbahnfahrt, welche ich ſeit etwa 10 — 12 Jahren wohl 
alljährlich zurückgelegt habe. Manche Eiſenbahndirektoren ſind weniger 
im Jahre gereiſt. Ich berufe mich beſonders auf den nicht 
ganz gleichgiltigen Umſtand, daſſ ich leider die Gewohnheit habe, 
meine Reiſen aus eigener Taſche zu bezahlen, während die Herren 
Eiſenbahndirektoren das meiſt nicht tun. Nichts aber ſtärkt jo ſehr 
die „Fachmannſchaft“ in der Frage: ob der jetzige Perſonentarif zu 
teuer ſei? — wie die rohe Tatſache, daſſ man fein Billet ſelbſt 
bezahlen muſſ. Nichts ferner macht Einen jo ſachmänniſch bewandert 
in den Einrichtungen der Eiſenbahnwagen, Bahnhöfe ꝛc., wie wenn 
man nicht als Eiſenbahndirektor in der I. Klaſſe mit jedem erdenk⸗ 
baren Komfort fährt, nicht auf den Bahnhöfen von dienſtbefliſſenen 
Beamten empfangen wird, ſondern in der III. und II. Klaſſe ohne 
jede beſondere Bevorzugung reifen muſſ. So trivial es klingt, wahr 
it es doch: der Reiſende III. Klaſſe weiß beſſer Beſcheid um die 
Vorzüge und Mängel der III. Klaſſe, als ſelbſt der Eiſenbahn⸗ 
minifter, ja gerade als der Eiſenbahnminiſter. Die meiſten Reisenden 


| de rohen, ſinnloſen, kulturfeindlichen, für die Eiſenbahnen wie für 
* Neiſeluſtigen ſchädlichen Tarifs bis auf dieſen heutigen Tag. 


Die Sache iſt um ſo unerklärlicher, als nicht zu lange nach 
Erfindung der Eiſenbahnen auf einem verwandten Gebiet: dem 
Brieſpoſt, die Sinnloſigkeit des Entfernungstarifs als ſolche er: 
dieſer Tarif ſelbſt beſeitigt wurde. Die Eiſenbahnfach⸗ 
blind und verſtändnislos an dem wunderbar beweiskräftigen 
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* i Beifpiel des Einheitsportos vorübergegangen; oder fie haben ſich, 
wenn gelegentlich darauf hingewieſen wurde, mit jo wohlweiſen, wohlfeilen 
Redensarten beruhigt, wie z. B.: Brieſbeförderung und Menſchen⸗ 


Er; Daſſ eine Reform wie die des Berfonentarifs nicht von den 


 Eifenbafn-Fachleuten ausgegangen it, noch ausgehen wird, bat nichts 


baeeſonders vermunberfiches. Selbit die Fachleute für Tarifwefen i. 
* 1* 


den Eiſenbahndirektionen find, als ſolche, nicht in erfter Reihe zu 
einer Reform berufen. Sie beichäftigen fid) ja überhaupt vorzugsmeife 
mit dem Gütertarif. Der Perſonenverkehr wird von den meiſten Ver⸗ 
waltungen mehr als eine Laſt, denn als eine Gewinnquelle angeſehen, 
und bei dem ſinnloſen, prohibitiven Entfernungstarif iſt auch in 
Wahrheit für recht viele Linien der Perſonenverkehr zu einer Laſt 
geworden, die man nur weiterſchleppt, weil das Geſetz dazu zwingt. 
Aber auch die Tarifleute, welche ſich mit dem Perſonenverkehr 
ſchäftigen, haben bisher noch keinen Schritt zu einer durchgreifenden 
Reform getan. Das Flickwerk von Retourbillets, kombinirbaren 
Billets x. hat fie jo vollauf beſchäftigt und ihnen jo ſehr den 
Glauben beigebracht, ſie täten doch wahrlich genug zur Reform des 
Perſonentarifs, daſſ ſie vor Selbſtgenügſamkeit nicht an eine wahr⸗ 
hafte Reform des Kerns unſeres Perſonentarifs denken. 

Auch das Publikum war ſo eingeſchüchtert durch die Tarif⸗ 
weisheit der Eiſenbahnverwaltungen und ſeit 50 Jahren ſo ſehr an 
die überhohen Preiſe der gewöhnlichen Billets gewöhnt, daſſ es auf⸗ 
jubelte, als die Rundreiſebillets eine kleine Breſche legten in den 
Feſtungswall zwiſchen Eiſenbahnen und Reiſenden. Es gibt viele 
Huge Leute im Publikum, die mit den kombinirbaren Rundreiſebillets 
die letzte Etappe des Perſonentarifs für erreicht halten. Es ſind 
das die Leute, welche die Aufgabe der Eiſenbahnen im Kulturleben 
weſentlich darin erblicken, dem halbwolhabenden Mittelſtande eine 
nicht zu teure Reiſe nach der Schweiz oder Tirol zu ermöglichen. 
Von der Rolle der Eiſenbahnen in geſchäftlicher und namentlich in 
ſozialer Beziehung laſſen ſich dieſe leicht befriedigten Sommerfriſchler 
nichts träumen. 

Seit 15 Jahren habe ich mich, anfangs aus Liebhaberei, dann 
in ernſter Arbeit mit der Perſonentariffrage beſchäftigt, neben allen 
Amtsgeihäften und neben meinem auf ganz anderm Gebiet liegenden 
ſchriftſtelleriſchen Beruf. Häufige und ausgedehnte Reiſen haben 
meinen Eifer für die Qöfung dieſer Frage ſtets aufs neue angefeuert. 
Bei dieſer laienhaften Vorliebe der erſten Mannesjahre habe ich 
es nicht bewenden laſſen. Nachdem ich — beiläufig ganz unabhängig 
von Perrot, deſſen Schriften ich erſt im Jahre 1884 kennen lernte 
— nachdem ich einmal mir die Frage beantwortet hatte: mit welchem 
Recht und mit welchem Vorteil für Eiſenbahnverwaltung und Publikum 
der Tarif nach der Entfernung aufgeſtellt werde? hielt ich es für 


F 


Gebiete im Tone größter Autorität über eine fo wichtige 
t wird, wie über die, ob es immer ſo weiter gehen 
daſſ die einfache und unentbehrlich gewordene Leiſtung der Jort⸗ 
eines Menſchen von Ort zu Ort, innerhalb der Gren zen 
„trotz dem Maſſenbetrieb ungefähr 5— 10 mal ſo viel 
Tagesverdienſt des betreffenden Menſchen !?! 
Schlimmſte, was auf dieſem Gebiet geleiſtet worden iſt, 
nicht den Eiſenbahnfachleuten zur Laſt. Was dieſe 
lichen Reform: dem Einheitstarif, entgegenſetzen, beruht 
„praktiſchen Erwägungen, wenn auch auf falſchen. In 
Lande wie Deutſchland, welches von Profeſſoren beherrſcht 
„ fann man ohne beſondere Bosheit bei jeder Frage, die falſch 
wird, fragen: „Wie heißt der Proſeſſor“? Das Dümmſte, 
Einheitstarif, ja ſchon gegen einen ermäßigten 
Entfernungen vorgebracht worden, rührt denn auch 
von einem deutſchen Proſeſſor, den ich ſonſt keineswegs für dumm 
: Adolf Wagner. In feinem von vielen Eiſenbahnſchriſtſtellern 
Ehrfurcht zitirten und ausgiebig abgeſchriftſtellerten „Eiſenbahn⸗ 
ſteht über den Gedanken eines ermäßigten oder gar verein- 
Tarifs wörtlich folgendes zu leſen: „Die Koſten der Bahn⸗ 
bilden doch nur einen, und ſelbſt jetzt ſchon ſehr oft nur einen 
geringen Teil der Geſamtkoſten von Geſchäfts⸗ und Vergnügungs⸗ 
reifen, namentlich bei größerer Entfernung.“ — Ich erlaube 
mir feine Vermutung über des Herrn Profeſſors Geſchäfts und 
Bergnügungsreifen; aber ich lege Berufung ein von dem Profeſſor 
Dr. Adolf Wagner an den Mann mit einiger Lebenserfahrung und 
geſundem Menſchenverſtand Herrn Adolf Wagner, lege Berufung ein 
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an jeben Leser mit leidlich klarem Kopf, indem ich frage: bildet nit 


tatfächtich der Biletpreis bei den meiften Geſchaftsreiſen, zumal bei 
denen mit kurzem Aufenthalt am Ziel, einen überwiegenden Teil der 
geſamten Reiſekoſten? Und wächſt nicht dieſer Anteil des Billet? 


preiſes an den geſamten Reiſekoſten im graden Verhältnis mit der 
Entfernung? — Ein beliebiges Beiſpiel mache das klar. Ein Retour⸗ 
billet ſelbſt nur III. Klaſſe von Berlin nach Magdeburg koſtet 10 M. 
Erfolgt die Rückkehr am ſelben Tage, jo mögen die übrigen Reiſe⸗ 
often vielleicht noch 3 M. betragen. Erfolgt die Rückreiſe am 
nächſten Tage, jo mögen die übrigen Reiſekoſten etwa auch 10 M. 
betragen, alſo ebenſo viel wie das Billet. Ein Retourbillet III. 


Maffe nach Frankfurt a. M. kostet aber 38% M., und vom den 


was ein Billet nach Rom und zurück koſtet (circa 270 M.), kann ein 
nicht verſchwenderiſcher Geſchäfts⸗ oder Vergnügungsreiſender ziemlich 
anſtändig 3—4 Wochen in Rom leben! 

Ich hatte jenen in ſeiner Torheit in die Augen ſpringenden 
Satz Wagners, den er wohl nur in einer entſchuldbaren Anwand⸗ 
lung von Gedankenloſigkeit hingeſchrieben haben kann, gar nicht er⸗ 
wähnt, wenn er nicht von andern Profeſſoren (3. B. von Lehr) als 
höchſte Weisheit ungeprüft übernommen und auf dieſe Weiſe 
einem Lehrſatz der Wiſſenſchaft des Tarifweſens geworden und 
in viele hunderte von Kollegienheften übergegangen wäre. Ein ein⸗ 
ziger derartiger Satz iſt aber im Stande, die beſtbegründeten Re⸗ 
formvorſchläge zunichte zu machen. „Es ſteht ja ſchon im Adolf 
Wagner, daſſ die Koſten der Bahnfahrt nur einen “), und oft nur 
einen geringen Teil der Geſamtkoſten von Geſchäfts⸗ und Bergnür 
gungsreiſen, namentlich bei größerer Entfernung, bilden. 
Alſo komme man doch nicht mehr mit dem hierdurch abgetanen Vor⸗ 
ſchlag einer gründlichen Verbilligung der Fahrpreiſe!“ 


Ich ſage wohl nichts beſonders Paradoxes, wenn ich den Er⸗ 
ſahrungsſatz aufitelle: die ſogenannten „Fachleute“ haben ſich nicht 
nur von jeher als unfruchtbar für neue Erfindungen, neue Gedanken 
erwieſen, ſondern ſie haben auch den meiſten neuen Erfindungen und 
Gedanken den erbittertſten Widerſtand entgegengeſetzt. Der echt 
menſchliche Grund dieſer Unfruchtbarkeit und dieſes Widerſtandes be⸗ 


Allerdings nur einen, aber was für einen! 


dene „Fachleute“ find neuerungs feindlich. 
Be Bei meinem Studium der Geſchichte des Eiſenbahnweſens, und 
verwandter Gebiete, habe ich fo ſchlagende Belege für dieſen Er- 
fſlahrungsſaß gefunden, daſſ ich mich gar nicht mehr wundere, wa⸗ 
dium den Eiſenbahn⸗Fachleuten, die doch die näͤchſten dazu wären, 
nicht längſt der Einheitstarif aufgedammert if. Wie follte er? 
Daten fie nicht den ſchon durch fein Alter ehrwürdigen Eutfer 
EB nungstarif? Ging es nicht ganz gut mit dieſem Entfernungstarif? 
d. 5. ihnen ganz gut, die ihn ſelten oder nie bezahlten! Warum 
daran etwas ändern? Gleichviel ob der Ertrag ihrer Eiſenbahn⸗ 
liumie, eines konkurrenzloſen Induſtrieunternehmens, weit unter dem der 
Pfandbriefe ſtehe oder nicht, — ihr Gehalt bezogen fie ja doch. Fünf⸗ 
ug Jahre iſt es damit gegangen, ſo mag es denn weitere fünfzig 
1 damit gehen. Im übrigen iſt das nicht unſere, ſondern des 
Eiſenbahnminiſters Sache, der das beſſer wiſſen muſſ. — 

Genau fo, wie in dieſem Falle die Eiſenbahnfachleute, haben 
vor 50 Jahren die Poſtfachleute überlegen abweiſend geurteilt, als 
der „Laie“, der „ Dilettant“, der „Heine Schulmeiſter Rowland 

Hill ſein Schriften erſcheinen ließ: „Portoreform“. 

5 Die Geſchichte der Eiſenbahn iſt eine Geſchichte menſchlicher 
cee. Sie an einigen Beifpielen ins Gedächtnis rufen, heißt 
et nicht. ſich in dem Gefühl der eigenen Ueberlegenheit brüſten. Ich 
= und die meiften Leſer wären, unter gleichen Umftänden, bei gleicher 
Grfahrumgstofigleit, nicht weitſchtiger gewefen. Aber es iſt dennoch 

gut ſolche Beiſpiele anzuführen: fie dienen zur Mahnung für die: 
1 welche ohne nähere Prüfung jeden neuen Gedanken auf 
bloßer „Fachmannſchaft“ abzuweiſen geneigt find. 

5 Die erſte für den Verkehr auf Schienen beſtimmte Dampf⸗ 
nmaſchine, die von Trevethid, blieb totes Eiſen, weil ihr eigener Er⸗ 
— finder ſich „fachmänniſch“ einredete, fie könnte ſich auf Steigungen 

* bewegen noch Laſten ziehen, und fi) damit abquälte, die Rei ⸗ 
nn zu vermehren, anſtatt kurzentſchloſſen mit feiner Maſchine einen 
S ehperſuch“ auf Schienen mit Steigung zu machen. Wie Treve⸗ 

1 als Ingenieur gewiſſ ein tüchtiger Fachmann, ſich einredete, die 


Bis ars 
Maschine gehe nicht, fo reden ſich die Tariffachleute ein, der 


heitstarif gehe nicht, wenn fie ihn überhaupt ihres erhabenen 
teils würdigen. Ohne verſucht zu ſein, wird er allerdings 


Der kgl. bayriſche Oberbergrat Ritter Joſef von Baader 
ein entſchiedener Feind der erſten deutſchen Eiſenbahn zwiſchen 
Nürnberg und Fürth. Er erklärte den Betrieb durch Lokomotiven 
für unmöglich und verlangte, daſſ man rechtzeitig für Pferde als 
Zugkraft ſorge. 

Ein Dr. A. Lips, „Techniker“, ſchrieb 1833 ein beſonderes 
Büchlein: „Die Unanwendbarkeit der engliſchen Eiſenbahnen auf 
Deutſchland“. Er erklärte, die Reſpirationsorgane der Reiſenden 
könnten die Schnelligkeit nicht vertragen; auch würden „die Wagen⸗ 
achſen bei einer ſolchen Rotation geſchmolzen und ſelbſt die Eiſen⸗ 
bahn in einen glühenden Feuerſtrahl verwandelt werden“. 


lichen Königs Ernſt Auguſt von Hannover: „Ich will keine Eiſen⸗ 
bahnen im Lande; ich will nicht, daſſ jeder Schuſter und Schneider 
ſo raſch reiſen kann wie ich.“ 

Der bayriſche Miniſter Abel ſagte in den 30er Jahren: „Wenn 
England ſich mit den Eiſenbahnen ruiniren will, ſo muſſ man 
es gewähren laſſen; für uns Deutſche liegt kein Grund vor, jene 
Torheit nachzumachen.“ 

Der preußiſche Generalpoſtmeiſter von Nagler nannte die 
Eiſenbahn noch im Jahre 1838 einen „faulen Schwindel“, als Eng ⸗ 
land und Belgien ſchon mehrere hundert Meilen des faulen Schwin⸗ 
dels in Betrieb hatten. Er war entſchieden gegen eine Eiſenbahn 
zwiſchen Berlin und Potsdam; ſei doch der Poſtwagen nach Pots 
dam nicht immer voll! — Dabei war Herr von Nagler nichts we⸗ 
niger als dumm. Er kam nur nicht auf den uns jetzt geläufigen 
Gedanken, daſſ neue Verkehrsmittel neuen Verkehr hervorlocken. Es 
wäre geſchmacklos, jenen ſonſt verdienten Poſtbeamten wegen feiner 
Außerung zu verhöhnen, mit welcher er ſicher tauſenden von Ber⸗ 
liner Philiſtern aus der Seele geſprochen hatte. 

Auch Thiers war keiner der Dümmſten, und doch hat er in 
den 30er Jahren ſchwungvolle Reden gegen die Eiſenbahnen gehal⸗ 
ten und u. a. folgende denkwürdige Ausſprüche getan: „Wie ſollen 
denn die Eiſenbahnen die Konkurrenz mit den Meſſagerien ber 


Gewäflern im Gange waren, „bewies“ ein Dr. Lardner im Quarterly 
Review „, wiſſenſchaftlich“, daſſ es unmöglich ſei, mit einem Dampf- 
ſchiff Über den Atlantiſchen Ozean zu fahren. Bald darauf ging der 
erſte Dampfer von Liverpool nach New⸗Hork. 
3 Wie vorſichtig man jedoch mit dem Spott über ſolche verkehrten 
fein muſſ, lehrt das Beiſpiel Robert Stephenſons, des Er⸗ 
der erſten gangbaren Lokomotive. Vor einer königlichen Kom⸗ 
äußerte er ſich als Fachmann — und wer wagt feine Fach⸗ 
mannſchaft anzutaften? —, eine Verbilligung der Tarife werde auf 
weite Entfernungen hin den Verkehr nicht ſteigern. Seitdem iſt das 
Gegenteil durch unzählige Tatſachen bewieſen, beſonders durch die 
Verbilligung der Fahrpreiſe auf der Midland⸗Bahn zwiſchen London 
und Schottland, und durch die Rundreiſebillets. 

Wenn alſo Fachleute ſich ſo gründlich irren können, dann wird 
wohl nicht als ein zu kühnes Wagſtück angeſehen werden, daſſ 
mit meiner annſchaft als Reiſender und Kenner der Tarif ⸗ 


= fülterstur, einen Berſuch moche, den jept feit 57 Jahren herrſchenden 


Berfonentarif im Kern anzugreifen und einen andern, beſſeren an 
ſeiner Stelle zu empfehlen. Der erſte Einwand gegen alle ſolche 
Vorſchläge lautet: „Nicht möglich!“ — Lieber Himmel, wie viele 
uns jetzt ganz geläufige praktiſche Dinge find ſchon „nicht möglich“ 
geweſen! Wenn ein Fachmann wie Emil Richter in ſeinem Buch: „Das 
Transportweſen auf den Eiſenbahnen in Deutſchland in den Ruf 
aausbricht: „Es würde zu einem Verſuch führen, der nicht anders 
als kläglich ausfallen könnte, ſetzte man ſich vor, alles zuſammen⸗ 
zufaſſen, was auf dem Gebiete des Transportweſens in Deutſchland 
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ende dane rnehr we 
ift“, — dann wird man wohl nicht zu ſtreng en n 
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ich die Axt lege an die Wurzel alles Transportübels auf 1 2 


Eiſenbahnen: an den Perſonentarif nach der Entfernung. 

Wohl kenne ich den warnenden Spruch von Edmund Burke: 
„Erfinder ſehen keine Schwierigkeiten“; aber er hat auch hinzugefügt: 
„Kritiker ſehen nur Schwierigkeiten“. Wie meine Herren Kritiler 
ſich verhalten werden, das vermag ich nicht zu erraten; allzu freundlich 
ſchwerlich. Wenn ich aber anmaßend genug wäre, mich für einen 
„Erfinder“ zu halten, ſo würde ich doch von mir nicht gelten laſſen 
daſſ die Erfinder keine Schwierigkeiten ſehen. Ich ſehe fait 


Schwierigkeiten; Schwierigkeiten weniger in der Sache als in den 


Perfonen. Gegen mich verſchworen, ohne beſondere Verſchwörungs-⸗ 


feierlichkeit, ſind faſt alle höheren Eiſenbahn⸗Fachleute, deren Tarif⸗ 
freife ich ſtöre. „Gerade jetzt kommt uns der mit feinem Einheits ⸗ 
tarif, wo wir doch das Höͤchſte erreicht haben, was menſchliche Klug ⸗ 
heit und freundliches Entgegenkommen gegen das Publikum zuwege 
bringen konnten: die unvergleichlichen kombinirbaren Billets! Es 
gibt nörgelnde Umſtürzlinge, die man nie zufrieden ſtellen kann.“ 

Ich wende mich darum auch weniger an die hohen und höchſten 
Eiſenbahnbehörden, als an meine verehrten Mitfachleute: an die 
tauſende und zehntauſende von denkenden Reiſenden, welche es nicht 
für die höchſte Tarifweisheit halten, daſſ man für einen Beſuch bei 
der Mutter oder bei einem Geſchäftsfreund oder einem berühmten 
Arzt nur für das Billet eine Summe ausgeben muff, welche oft 
mehr beträgt als das Monatsgehalt eines mittleren Beamten oder 
das Vierteljahreseinkommen eines kleinen Handwerkers. 

Ich wende mich an die öffentliche Meinung und an 
ihre Stimmführerin: die Preſſe. An wen ſollte ich mich 
ſonſt wenden? Eine einheitliche Behörde in Eiſenbahnſachen gibt es 
in Deutſchland nicht; das „Reichseiſenbahnamt“ wird doch Niemand 
dafür halten. Um die Ueberzeugung von der Unhaltbarkeit des 
jetzigen Tarifs zu verbreiten, dafür bedarf ich feiner Eiſenbahn⸗Fach⸗ 
leute. Dazu reicht das Verſtändnis jedes gebildeten Menſchen aus, 
der einige Erfahrung als Reiſender geſammelt hat und die An⸗ 
fangögründe der Verkehrswiſſenſchaft kennt, z. B. den Lehrſatz: Ver⸗ 
kehrsmittel, welche an ihre Benutzung die Bedingung unerſchwinglich 
hoher Preiſe knüpfen, liefern geringe Reinerträge. Ich ſpreche zu 


| ſpreche nicht über die politiſche Seite der Be⸗ 
ſchränkung, ſondern freue mich über fie nur, weil damit die Zahl der 
gedbornen Feinde einer Perſonentarifreform verringert worden. Feinde, 
ber doch Gleichgiltige, find nämlich in diefer Frage, wie in allen 
Aͤ,trigen menſchlichen Fortſchritts, diejenigen, welche unter 
einem alten Uebelflond nicht leiden, von einem Fortſchrütt feinen 
Vorteil haben. Wäre ich ein Oeſtreicher, fo würde ich jede Hoff⸗ 


fenigen Perſonen bequem und unentgeltlich, welche im Stande wären, 
den unſinnigen Entfernungstarif zu beſeitigen: die Eiſenbahnminiſter 
dau fogemannten Dienſtreiſen (was iſt nicht alles Dienſtreiſe ? ), die 
vortragenden Räte im Eiſenbahnminiſterium, die Eiſenbahndirektoren⸗ 
die Tarifräte der Eiſenbahngeſellſchaften, ſämtliche Abgeordnete 
innerhalb der Grenzen der öſtreichiſch⸗ungariſchen Monarchie, end- 
lich jeder Journaliſt, was das Schlimmfte iſt! Mögen meinethalben 


noch etwas obendrein kriegen; wenn nur die Herren von der Preſſe, 
wie in Deutſchland, bezahlen müſſen! Dann ift noch Hoffnung auf 
C Beſſerung! Ich glaube übrigens wahrgenommen zu haben, daſſ mit 
dem Verſchwinden der Privatbahnen, die manchem Journaliſten eine 
Freikarte gewährten, das Intereſſe an Tarifermäßigungen in der 
deutſchen Preſſe bedeutend zugenommen hat! 

Vollauf weiß ich zu würdigen die Beſtrebungen humaner und 
einſichtsvoller deutſcher Miniſter, zumal in neuerer Zeit, zur Herbei⸗ 
führung mancher kleiner Verbeſſerungen. Für die Reiſenden geſchieht 
jetzt, namentlich in Preußen, alles was möglich iſt, ſolange man mit 
der alten Betriebs routine und beſonders mit dem altersgrauen Ent 
fernungstarif nicht brechen will. Reichliche Erfahrungen als Reiſender 
auf den meiſten europäiſchen Eiſenbahnen laſſen auch mich dankbar 
und ſtolz bekennen: die deutſchen Eiſenbahnen gehören zu den beſten 
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Europas, fie übertreffen namentlich die in allen romaniſchen Ländern 
an Bequemlichkeit, Reinlichkeit, Rückſicht auf die ärmere Bevöllerung. 
Ich preiſe mich auch beſonders glücklich, daſſ dieſes Buch in Deutſch⸗ 
land erſcheint, weil die Befähigung des angeſehenſten deutſchen Eiſen⸗ 
bahnminiſters mich hoffen läßt, daſſ, wenn Einer, dann Er vielleicht 
der Mann dazu wäre, an die Stelle des Flickwerks im Kleinen eine 
Reform im Großen zu ſetzen. Auch eignet ſich Deutſchland wie kein 
andres großes Land Europas dazu, dieſe gewaltige Reform durch⸗ 


erfüllt iſt: Einheitlichkeit. 

Möchte es unſerm Vaterlande beſchieden ſein, den zweitwichtigſten 
Schritt auf dem Gebiet des Eiſenbahnverkehrs zuerſt von allen Län- 
dern der Erde zu tun: den zweiten Schritt nach der Erfindung der Loko⸗ 
motive: einen Tarif einzuführen, welcher es einem Jeden ermöglicht, ſich 
den Segen der größten Erfindung des Jahrhunderts ohne ſchwere Opfer 
zunutze zu machen! Dasjenige Land, welches kühn entſchloſſen zuerſt 
die Feſſel des Maſſenverkehrs: den Entfernungstarif, ſprengt und 
ſtatt ſeiner einen billigen, gerechten, dabei einträglichen Einheitstarif 
eingeführt, erlangt im Mitbewerb der Völker einen Vorſprung der 
Kultur, welcher vielleicht in Jahrzehnten nicht eingeholt werden kann. 


ſich 

Es 
iefbeförberungsjäge auch nur für 
toll wie im Eiſenbahn⸗Perſonenver⸗ 


i den Briefen hergegangen; jo prohi⸗ 
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lieren, iſt müßig. Nichtu nur, daſſ die Benutzung der 


durch die Armſten zu einer ganz gewöhnlichen Sache geworden iſt; 
auch die Staatskaſſe hat durch die Ermäßigung und nicht zum | 
nigften durch die Vereinheitlichung des Brieſportos Überſchüſſe erzielt, 
an die früher nicht zu denken war. | 
Einem deutſchen Profeſſor war es vorbehalten, ſeine höhere 
Weisheit auch gegenüber dem Pennyporto leuchten zu laſſen. Ein 
gewiſſer Guſtav Cohn hat in feiner Kompilation „Engliſche Eiſen⸗ 
bahnpolitit“ in unglaublicher Überhebung folgenden Satz nieberge- 
ſchrieben: „Nur in einem ſich ſelbſt als volkswirtſchaftlich rühmen ⸗ 


den Zeitalter, das gedankenlos vor großen Zahlen in 

ſinkt, hat man dieſen platten Einfall, platt wie das Ei des Kolum⸗ 
bus, zu einer wirtſchaftspolitiſchen Großtat erheben können.“ — 
„Dieſer platte Einfall“ iſt nämlich der Gedanke Rowland Hills, 
man ſolle für jeden Brief innerhalb Englands denſelben Einheits⸗ 
ſatz ohne Unterſchied der Entfernung erheben! Man braucht die 
deutung des Pennyportos wahrlich nicht zu übertreiben, um 
ſagen: daſſ für das moderne Verkehrsleben außer der 
Lokomotive ſchwerlich ein zweiter ſo glücklicher Einfall zu 
iſt. Er war in der Tat „platt wie das Ei des Kolumbus“; 
ich betrachte es als einen Segen, daſſ juſt Ro 

platten Einfall gehabt hat; ſonſt hätten wir am Ende 

das Vergnügen, für einen Brief von Königsberg nach Lindan 
den Tagelohn eines ländlichen Arbeiters zu bezahlen, es ſei 
daſſ Herr Profeſſor Cohn es ſeiner würdig erachtet hätte, ſolch ei 
platten Einfall zu haben und mitzuteilen. 

Man hat an dem Schickſal des Pennyportos in 
zum Teil recht unfreundliche Kritik geübt. Herr von 
in ſeiner „Geſchichte der preußiſchen Poſt“, bei aller Anerkennung 
für Rowland Hills Verdienſte, doch hervorgehoben, daſſ die ſinan⸗ 
ziellen Erfolge des Pennyportos keineswegs die geweſen ſeien, die 
man anfangs von ihm erwartet hatte. Es iſt begreiflich, daſſ mich 
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dieſer angebliche Miſſerfolg des Pennyportos in England 

baftefte intereſſiren muſſte. Ich habe mir Mühe gegeben, 

die Fragen zu beantworten: Warum iſt jener „Miſſerfolg“ einge⸗ 
treten? lag er im Syſtem oder in anderen Umſtänden! welche 
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Rowland Hill war kein „Fachmann“, als er feine Er- 


Danken ſeiner Reform gekommen. 
Das Schickſal des Pennyportos in England war das aller 
großer Erfindungen, Die „Fachleute“ brachen in ein ſchallendes 
Gelächter über die verrückte Idee aus. Der damalige Generalpoſt⸗ 
meiſter erklärte, ihm ſei noch nie ein fo toller Plan vorgekommen 
In Parlament verſtieg er ſich zu der Außerung, daſſ ein jo ſtarker 
Einnahmeausfall dadurch entſtehen würde, daſſ das Parlament Mittel 
zur Aufrechterhaltung des Inſtituts der Poſt überhaupt werde be ⸗ 
willigen mäfjen. 

Ein paar Stellen aus der engliſchen Parlaments- Enquste 
8 über die Poſtreform mögen hier ihren Platz finden. Es entſpann 
ſich folgendes Frage- und Antwortſpiel zwiſchen dem Vorſitzenden des 
Enausteausſchuſſes und dem damaligen Leiter des engliſchen Poſt⸗ 
rn : Welches iſt Ihre Meinung über Herrn Hills Reform- 
Antwort: Er erſche int mir als ein vollkommen ver» 
rücter Plan. 

Frage: Sind Sie der Meinung, daſſ jede Ermäßigung des 
Tarifs einen Einnahmeverluſt zur Folge haben wird? 
Antwort: Sicher, das iſt meine Meinung. Eine geringe Er- 
waßigung würde ſich allmählich wieder einbringen laſſen; aber eine 
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widerſtehliche Andrängen der durch Rowland Hills Gedanken bes 

geiſterten Kaufmannswelt übte einen ſo mächtigen Druck, daſſ aller⸗ 
dings ſchon 3 Jahre nach der Veröffentlichung der erſten Schrift 
Hills das Parlament mit 215 gegen 113 Stimmen beſchloſſ, fortan 
folle die Berechnung des Portos nach der Entfernung ganz aufhören, 
und es ſolle ein einheitlicher Satz von 1 Penny für einfache Briefe 
erhoben werden. | 

Bei diefem Satz iſt man bekanntlich in England bis heute ge- 
blieben, und die meiſten civiliſirten Länder haben dieſen Satz nach⸗ 
geahmt, Preußen mit am früheſten. Daſſ die engliſche Poſtverwal⸗ 
tung jetzt gute Geſchäfte dabei macht, iſt bekannt. Selbſt wenn das 
aber nicht der Fall wäre, jo ließe ſich die Frage aufwerfen: ob die 
Poſt ein Inſtitut iſt, welches durchaus Überſchüſſe abwerfen, ja wel⸗ 
ches auch nur ſich ſelbſt bezahlen muſſ? 

Der Kernpunkt von Rowland Hills Syſtem liegt nicht in dem 
einen Penny, ſondern in dem Wegfall der Entfernung als des 
Maßſtabes für die Portoberechnung. Rowland Hill war dagegen, 
daſſ man nur einen Penny Porto erhebe! Er hat dringend davor 
gewarnt; aber der durch ihn entfeſſelte Sturm der Reform ging über 
ihn hinweg. Man darf dem Erfinder hiernach auch keine Vorwürfe 
machen wegen des anfänglich nicht ganz vollſtändigen Gelingens ſeiner 
großartigen Erfindung. Man hatte fie ihm in der Ausführung ver⸗ 
dorben, und das, was 1840 in England zur Geltung gelangte, war 
nicht das unverfälſchte Syſtem Rowland Hills. 

Dazu kam die Feindſeligkeit der Poſtbeamten gegen den Ein⸗ 
dringling. Der Generalpoſtmeiſter verharrte bis zu ſeinem Ende in 
Groll gegen Rowland Hill und deſſen Ideen. Hinderniſſe auf 
Hinderniſſe wurden noch während der Ausführung dem Erfinder 
in den Weg gelegt. Ja gerade dem Generalpoſtmeiſter muff ein 
Teil der Schuld beigemeſſen werden, daſſ ein faljcher Tariſſatz bei 
einem richtigen Tarifgrundſatz gewählt wurde, eben der eine Benny: 
der Generalpoſtmeiſter konnte ſich allerdings jo gut wie jeder Andere 
ausrechnen, daſſ bei einem zu niedrigen Satze ein Rückgang der Ein⸗ 
nahmen ſelbſt für den Fall einer namhaften Steigerung des Verkehrs 


finanzielle Reſultate zu erzielen, als hohe und nach der Ent⸗ 
abgeſtufte Sätze; daſſ aber namentlich eine jo große Verein⸗ 
2 Betriebes durch einen Einheitsſatz herbeigeführt 
wird, daſſ ſelbſt ein kleiner Einnahme⸗Aus fall durch Erſparniſſe im 
der des Hillſchen Gedankens. Er iſt zur Allein⸗ 
Briefpoſtweſen gekommen, weit über die Grenzen eines 
Landes hinaus. Heute beachtet man bezüglich des 
ſo ungeheure Unterſchiede nicht, wie die Entfernung 
nach Brüffel und die von Berlin nach Jokohama, und 
b ſich ſehr wohl dabei. 
Wir haben ſchon einen Grund und zwar den wichtigſten ge⸗ 
das Pennyporto in England erſt nach Jahren dieſel⸗ 
Überſchüſſe wie früher lieferte: die Wahl eines zu niedrigen 
des einen Penny. Hätte man anſtatt 1 Penny — 1% 
2 Pence gewählt, jo wäre die Steigerung der Zahl der Briefe 
ich geringer geworden (denn vordem koſteten die einfachen 
von 2 Pence bis zu 2 Schilling, durchſchnittlich 6 Pence), 
feine Ausfälle entſtanden. Übrigens muſſ bervorge- 
E daſſ keineswegs ein Defizit entſtanden iſt durch die 
Einführung des in „ zu keiner Zeit! Das 
N e Ja England, z 3 - 
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einzige, was geſchah, war, daſſ die früheren koloſſalen wege. 

zurückgingen. Einen Überſchuſſ aber ergab das Pennyporto noch 
erſten Jahre feiner Einführung, und dieſer Überſchuſſ ist seitdem 
fortdauernd geſtiegen und hat jetzt längſt die Höhe von 1839 * 
ſchritten. 


Ein zweiter Grund war die Feindſeligkeit der Poſtverwaltung, 
welche mit der Ausführung des Syſtems betraut war; ein ganz un⸗ 
natürliches Verhältnis. 

Drittens der verhängnisvolle Umſtand, daſſ um dieſelbe Zeit, 
in der das Pennyporto aufkam, auch die Eiſenbahnen in England 
ihren großartigen Auſſchwung nahmen. Man hätte nun erwarten 
ſollen, daſſ die Eiſenbahnen die Ausgaben für die Briefbeförderung 
verbilligt hätten. Das Gegenteil war der Fall! Die Ausgaben 
ſtiegen, ganz unabhängig vom Pennyporto, in einer er⸗ 
ſchreckenden Weiſe. Das Publikum verlangte die Briefbeförberung 
mit der ſchnellſten Gelegenheit, und die Poſtverwaltung muſſte nach⸗ 
geben. Die Eiſenbahnen aber, durch kein Eiſenbahngeſetz wie in 
Preußen eingeſchränkt, forderten für die Beförderung der Briefe, 
ſelbſt wenn ſie nicht in einem beſonderen Poſtwaggon befördert wur⸗ 
den, jo unverſchämte Summen und erhielten fie, daſſ jelbit der 
größte Aufihwung infolge des billigen Einheitsportos dieſe Mehr⸗ 
ausgaben nicht zu decken vermochte. Man leſe darüber das nach, 
was Herr Cohn in ſeiner „Engliſchen Eiſenbahnpolitik“ (Band II, 
153) zuſammengetragen hat. Die Ausgaben des engliſchen Poſt⸗ 
weſens hatten im Jahre 1839 betragen 631000 Pfund Sterling; 
ſie waren allein durch die Benutzung der Eiſenbahnen im Jahre 1841 
geſtiegen auf 805000 Pfund Sterling, d. h. um ungefähr 3 ¼ 
Millionen Mark. : 

Noch eine andere Seite des Pennyportos und ſeiner Folgen 
muß hervorgehoben werden beim Vergleich mit den zu erwartenden 
Folgen eines Einheitstarifs im Eiſenbahnverkehr. Rowland Hill 
hatte als Vorbedingung des Gelingens ſeiner Reform eine ſtarke 
Zunahme des Brieſverkehrs hingeſtellt, und die Wahrſcheinlichkeit 
einer ſolchen konnte allerdings kein Menſch mit geſunden Sinnen 
leugnen. Der Generalpoſtmeiſter ging in ſeiner blinden Abneigung 
gegen die Neuerung ſogar jo weit, daſſ er die zu erwartende Stei⸗ 
gerung des Briefverkehrs — furchtbar übertrieb. Im Ausſchuſf 
der Parlamentsenquste warnte er die Mitglieder mit den Worten: 


1 


erwartende Zunahme des Eiſenbahnverkehrs nach Einführung 
1 | Be niedrigen Einheitsjages find jene Zahlen zwar ſehr lehrreich, 


nicht maßgebend, oder doch nur inſofern, als fie durchaus zu 
Brieſvertehrs sprechen. 
Kulturzuſtand Englands um das Jahr 1840 kennt, 


der wird ſich nicht ſonderlich wundern, daſſ ſelbſt ein fo billiger 
Tarif wie der 


von 1 Penny den Brieſpertehr nicht gleich ins Un⸗ 


endliche ſteigerte, ſondern zunächſt „nur“ um 122 / 0% Was iſt 


| 


nötig, um den Brieſverlehr durch eine Tarifer⸗ 


E inne weſentlich zu fteigern? Zunächſt daſſ bei denen, welche 
ſchon im Stande waren den alten hohen Tarif zu bezahlen, durch 
# Se 5 . 


Verbilligung ein noch größerer Anreiz zum häufigeren 


Berieſſchreiben eintritt. Indeſſen „das macht den Kohl noch nicht 
fett“. Jede namhafte Steigerung auf dem Verkehrsge⸗ 
biete hängt davon ab, ob es gelingt, die große Maſſe 
des Volkes heranzuziehen. Ein Volk, in welchem die Zahl 
deer Schreibkundigen eine verhältnismäßig geringe ift, kann einen noch 
ſo billigen Brieftarif erhalten, — die Zahl der Briefe wird nicht 
namhaft zunehmen. Damit eine Nation von einem billigen Tarif 
flu Brieſbeförderung einen maſſenhaften Gebrauch mache, iſt vor allem 
erforderlich, daß die Maſſe — ſchreiben und leſen könne. Wie trau⸗ 
3 rig es mit der Volksbildung in England und nun erſt in Irland 
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weſentlich verbilligten Tarif der Briefverkehr ſich 
etwas mehr als verdoppelte. Übrigens darf man nicht . 

da ſſ einem Volk auch einige Zeit gelaſſen werden rn. um ſich W 
einen unerhört billigen Tarif zu gewöhnen. Das „latente 7 
nis“ mag noch fo groß geweſen fein; ſelbſt nach Niederlegung der 
Schranken bricht es nicht gleich mit voller Kraft zu Tage. 9 

Auch bedarf es zur kräftigen Steigerung des Briefverfehrs eines 
weit verzweigten Netzes von Poftanftalten, und deren Zahl war 1840 
noch eine ſehr dürftige in England. Der billigſte 5 iſt nicht 
imſtande, einen großen Verkehr hervorzurufen, wenn es an An- 
ſtalten mangelt, die ihn befriedigen können. Br 

Ich glaube, aus dem Vergleich mit der Brieſpoſt wird wenigftend 
ſo viel klar, daß die Zunahme des Briefverkehrs eine Schranke hat, 
von welcher der Perſonenverkehr nichts weiß: die Fähigkeit, von dem 
Verkehrsmittel Gebrauch zu machen. Einen Brief ſchreiben 
nicht jeder; man darf vielleicht ſagen, daſſ überhaupt nur der 
Teil jedes ziviliſirten Volkes dazu imſtande iſt oder das Be⸗ 
dürfnis empfindet. Reiſen dagegen kann ſo gut wie jeder: der 
Säugling an der Mutter Bruſt, wie der Greis am Stabe, ja der 
Krüppel an der Krücke. In dieſer Beziehung ſtehen die Ausſichten 
für eine Steigerung des Reiſeverkehrs unendlich günſtiger als für die 
des Briefverkehrs. 

Der Vergleich zwiſchen dem Einfluſſ des billigen Einheitstarifes 
auf den Briefverkehr und dem auf den Perſonenverkehr ſpricht noch 
in vielen anderen Hinſichten zu Gunſten des Perſonenverkehrs. Die 
Koſten der Verwaltung wachſen zweifellos mit jedem Briefe, der 
mehr aufgegeben wird. Sie wachſen natürlich nicht genau in dem⸗ 
ſelben Verhältnis wie die Zahl der aufgegebenen Briefe; aber unſtreitig 
koſten 101 Briefe ein weniges mehr an Expeditionskoſten als 
100 Briefe. Man vergeſſe nicht den Unterſchied zwiſchen der Ber 
forderung eines Briefes und eines Menſchen: eines toten, willenloſen 
Gegenſtandes — und eines denkenden, für ſich beſorgten, lebenden 
Weſens. Jeder Brief muſſ einzeln „bearbeitet“ werden. Er muff 
auf ſein Gewicht geprüft werden, wenn auch noch ſo oberflächlich; 
es muſſ nachgeſehen werden, ob er richtig frankirt iſt; er muß ſortirt 
verpackt, eingeladen, ausgeladen, ausgepackt, wieder ſortirt, aus 
getragen werden. Von den vielen Ausnahmefällen, in denen die 
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hin da f fih, jelbft ein, lädt 
ich unterwegs um, lädt ſich ſelbſt aus, befordert ſich dann ſelbſt an 


ſam um ihn kümmern, ihn bemuttern, ihn bevormunden, ihn kontro⸗ 
ren, ihn durch törichte Einrichtungen zum hilfloſen Kinde machen, 
welches um jeden Quark der Auskunft eines Beamten bedarf, — die 
d würde, anſtatt wie jetzt zu einer Laſt, 
einem Vergnügen und namentlich zu einer uner⸗ 
fließenden Einnahmequelle für die Eiſenbahnverwaltungen 


einzige Unterſchied zu Ungunſten des reiſenden Menſchen 
dem beförderten Brief beſteht in feinem größeren Anſpruch 
überhaupt an Komfort. Dafür foll er aber auch gehörig 
nach meinem Syſtem bis zum 60fachen, ja in gewiſſen 
zum 120fachen eines Brieſes! bis zum I 2ſachen oder 
ehe Viel mehr möchte ich ihm trotz feinen An- 
Komfort und Naum nicht aufpaden, denn er erleichtert 
der Expedition in einem ſolchen Maße, daſſ ich 
weiter zu tun habe, als den Eiſenbahnzug nur 
rollen und von Zeit zu Zeit anhalten zu laſſen. 
der Menſch bei de gefülltem Koupe wohl das 20fache eines 
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Padets an Raum und Komfort beanſprucht, begnügt er ſich mit 
weniger als ½0 behördlicher „Behandlung“, verlangt weder Buchung 
noch Stempelung, noch Wägung, noch überhaupt individuelle 
Abfertigung, alſo nichts von alledem, was den Expeditions⸗ 
dienſt bei Briefen und Gütern fo verwickelt und fo teuer macht. 

Man ſieht, mit einer jo wohlfeilen Ausrede wie der: „Perſonen 
und Briefe ſind doch himmelweit verſchieden“ kommt man nicht 
die Forderung herum, die Konſequenz aus dem Pennyporto auch 
den Perſonenverkehr auf den Eiſenbahnen zu ziehen. Wahr und wahr⸗ 
haftig: Perſonen und Briefe ſind ihrer Natur nach himmelweit ver⸗ 
ſchieden; aber für den Beförderer ſind beide: Einzelweſen, welche 
nichts weiter als befördert werden ſollen. Die allgemeinen 
Grundſätze der Beförderung, die für die Beförderung von Briefen 
(oder Packeten) als die richtigen erkannt worden ſind, müſſen unbedingt 
auch auf Menſchen anwendbar ſein. Der wichtigſte Grundſatz aber 
der ganzen modernen Beförderungswiſſenſchaft lautet, mit gütiger 
Erlaubnis des Herrn Profeſſors Cohn: Bei der regelmäßigen 
Maſſenbeförderung gleichartiger Gegenſtände auf feſt⸗ 
ſtehender Linie übt die Entfernung, welche der einzelne 
Gegenſtand zurücklegt, einen jo verſchwindenden Ein» 
fluſſ auf die Geſamtkoſten der Beförderung, daf fie 
praktiſcher Weiſe völlig unberückſichtigt bleiben kann. 
Dieſer Grundſatz oder „Einfall“ iſt allerdings ſo „platt“ wie das 
Ei des Kolumbus, — ſo platt wie der uralte Einfall, daſſ zwiſchen 
zwei Punkten die gerade Linie die kürzeſte iſt, oder daſſ zwei parallele 
Linien einander niemals ſchneiden, oder daſſ das Ganze größer iſt 
als jeder ſeiner Teile, oder daſſ zwei einem dritten Dinge gleiche 
Dinge auch unter einander gleich ſind, oder daſſ bewegte Körper mit 
gleichem Kraftaufwand um ſo ſchneller bewegt werden können, je 
geringer der Reibungswiderſtand iſt Aber das hindert nicht, daſſ 
ſolche „Einfälle“ unentbehrlich für die Menſchheit find; daſſ fie die 
Säulen find, auf welchen alle Kultur ruht; daſſ fie troß allem 
Widerſtande von „Fachmännern“, ja ſelbſt von Profefforen, Geltung 
auf der ganzen Erde erlangt haben. 

Das Einheitsporto für Brieſe herrſcht jetzt ſeit 1840 in Eng⸗ 
land, ſeit 1879 im Weltpoſtverein. Dieſes Einheitsporto iſt nicht 
ctwa bloß ein Porto der Bequemlichkeit für die Brieſſchreiber und 
für die Poſtverwaltung; nein, es iſt das einzig vernunftge mäße 


III. 


Unerläſſliche Vorbedingung für jede um faſſende 
Tarifreform iſt die Vereinheitlichung des Bein der 
deutſchen Eiſen bahnen. 


Seitdem es eine deutſche Reichs verfaſſung gibt, gibt es auch 


das Brojeft der Neichseifenbahnen Die Berfefung sie ii 


darüber folgende Beſtimmungen: 

Art. 4. Der Beaufſichtigung ſeitens des Reiches und der Geſet⸗ 
gebung desſelben unterliegen die nachſtehenden Angelegenheiten: 

8) das Eiſenbahn weſen, in Bayern vorbehaltlich der Beſtimmung 
im Artikel 46 (welcher handelt von Ausnahmegütertariſen für die 
Zeit von Hungersnot u. ſ. w.). 

Art. 42. Die Bundesregirungen verpflichten ſich, die deutſchen 
Giſenbahnen im Intereſſe des allgemeinen Verkehrs wie ein einheit, 
liches Netz verwalten und zu dieſem Behufe auch die neu herzustellen ⸗ 
Bahnen nach einheitlichen Normen anlegen und ausrüſten zu laffen. 

Art. 43. Es ſollen demgemäß in tunlichſter Beſchleunigung über 
einſtimmende Betriebseinrichtungen getroffen werden. 

Art. 45. Dem Reiche ſteht die Kontrole über das Tarifweſen zu. 
Dasſelbe wird namentlich dahin wirken: 1) daſſ baldigſt auf 
allen deutſchen Eiſenbahnen übereinſtimmende Betriebs reglements ein ⸗ 
geführt werden; — 2) daſſ die möoͤglichſte Gleichmäßigkeit und Herab⸗ 
ſetzung der Tarife erzielt werde. 


Nach der Verfaſſung hat alſo ſchon jetzt das Reich die Vefug- 
nis, im Wege des Geſetzes, ja ſogar im Wege der Verordnung die 
vollſtandige Gleichmäßigkeit der Wagen in ihren äußeren Teilen zu 
verlangen. Es darf ſogar die Einheit der Tarife verlangen und 
erzwingen! 

Warum find alle dieſe Verfaſſungsparagraphen tote Buchſtaben 


weil zu befürchten ſteht, daſſ dabei weder die lokalen und provin⸗ 
zielen Intereſſen, noch die Konjunkturen des Weltmarktes und 
diaie überall en Bertehröbedürfnifle eine raſche Berückſich⸗ 


N feiner Schrift „Die falfche Gifenbahupofiit des Furben 


E entwidelt, meiner Überzeugung nach aber nicht hinreichend begründet. 
JSauviſchen hat bas Projekt injoferu die allergrößten Fortſchritte 
gemacht, als es ſich jetzt nicht mehr weſentlich Handelt um den 


t der daatlichen Beeinfluffung auf die Beamten bei den Wahlen. 
begründet ſein oder nicht, — tatſachlich find ſchon heute die 
Eiſenbahnbeamten in Deutſchland Staat sbeamte, und es 
wohl wenig Unterſchied, ob ſie Reichsbeamte oder Einzel⸗ 
find. Ich rechne mit den vorhandenen Verhältniſſen. 
des Staats bahnweſens wird ſich wohl 

Hoffnung hingeben, daſſ in Deutſchland die Privatbahnen 
abſehbarer Zeit noch einmal das Übergewicht über die 
= erlangen werden. Die Privatbahnen find tatſächlich 
7 a Ding der Vergangenheit. Nach der Reichsſtatiſtit über das 


Bahnen mit Normalſpurweite zufammen: 37511 km. d 1 
reine Staatsbahnen und Privatbahnen unter nn 


tung 4288 km, alfo nur 11. % 


. Rongrefl zu Bremen aufgehen ® 


Theſen find unſchwer zu widerlegen. Es iſt dazu zu bemerken: 


1) Die Finanzen der Reiches würden durch den Beſitz der 


ſamtlichen Eiſenbahnen nicht ſchwerer „gefährdet“ werden, als jetzt 


die Finanzen der Ein zelſtaaten. Manche Einzelſtaaten, jo z. B. 


Württemberg, leiden ſchon jetzt an einem Defizit, das für fie 
haͤngnisvoller iſt, als es für das Reich fein würde. 


* F 
2) Die zweite Theſe erledigt ſich, da ſchon jezt ohnehin — | 


Privatkapital von den Eiſenbahnen abgedrängt worden ift, ohne 
der Ausbau des deutſchen Eiſenbahnnetzes dadurch eine bemerkens⸗ 
werte Abnahme erfahren hätte. Das Sekundärbahnweſen iſt 
erſt in Schwung gekommen ſeit der Verſtaatlichung. Daſſ die Pri⸗ 
vatbahnen niemals freiwillig Linien gebaut haben, von denen ſie 
vorher wuſſten oder annahmen, daſſ fie nicht einmal die Verzinſung 
des Anlagekapitals aufbringen würden, daſſ dieſe Bahnen nur vom 
Staat, der nicht von privatwirtſchaftlichen Geſichtspunkten ausgeht, 
gebaut werden können und wirklich gebaut worden ſind, liegt ſo klar 
auf der Hand, daſſ es eben nur ausgeſprochen zu werden braucht, 
um bewieſen zu ſein. 

3) Die Selbſthilſe und Selbſtverwaltung kleinerer und größerer 
Verkehrsgebiete, deren Beeinträchtigung die Volkswirte in Bremen 
befürchteten, iſt jedenfalls nicht Selbſtzweck, ſondern nur Mittel 
zu einem höheren Zweck: nämlich zur Erlangung von brauchbaren 
Eiſenbahnen. Die Reichseiſenbahnen würden in dieſer Beziehung 
ſchwerlich ein größeres Unheil in der Selbſthilfe und Selbſtverwal⸗ 
tung anftiften, als es die Staatsbahnen getan hätten. 

4) Die Erwerbsverhältniſſe werden bei Reichseiſenbahnen nicht 
abhängiger vom politiſchen Parteiweſen als bei Staatsbahnen. Wer 
die Zentraliſation beim Reichseiſenbahnſyſtem befürchtet, muſſ fie 
auch beim Poſtweſen befürchten. Außerdem iſt nicht geſagt, daß die 
Neichseiſenbahnen durchaus ſtraff zentraliſtiſch verwaltet werden 
müſſen. Zentraliſation, wo fie unvermeidlich ift; Dezentraliſation, 
wo ſie zweckmäßig iſt. 

5) Die lokalen und provinziellen Intereſſen, ſowie die wech⸗ 


laͤſſt ſich ein Übergangsſtadium für die Einführung 
Einheitstarifs ſelbſt ohne Reichseiſenbahnen denken. 
u aufgeſtellt wird, daſſ jede Abrechnung zwiſchen 

den Eiſenbahnverwaltungen aufhört: daſſ alſo jede Verwaltung die 
Einnahmen behält, die ſie gemacht hat; und wenn namentlich die 

dur Durchführung diefes Tarifs unentbehrlichen Beſtimmungen unweiger⸗ 
lich uberall eingeführt werden, jo mag es bei der Einzelſtaatsverwaltung 
der Eiſenbahnen ſo lange fortgehen, wie ſie den Einzelregirungen 
noch nützlich erſcheint. Sie werden ſich allerdings bald überzeugen, 

diff dieſe Einzelherrlichkeit ſehr viel Geld koſtet, ohne etwas Beſonderes 


ſchonen: 3. B. nach wie vor den Sachſen, Bayern, Württembergern 
u. ſ. w. geſtatten, ihre Waggons mit dem Landeswappen zu ſchmücken, 
1 ae bes Billets gleichfalls mit einem Emblem der Staatshoheit zu ver⸗ 
ſehen, die Beamten durch die Landes regirungen anſtellen zu laſſen, 
N Be ſo könnte nach wie vor eine koniglich⸗ſächſiſche, bayriſche, württem- 
bergiſche u. ſ. w. Eiſenbahnverwaltung fortbeſtehen. Die betreffenden 
MNegirungen hätten ja dann auch alles, was fie nur wünſchen können, 
um ihr Landeshoheitsrecht zu kräftigen: ſelbſtändige Eiſenbahnfinanzen 
und die Außerlichkeiten der Landeseiſenbahnhoheit. Dagegen müfften 
ſich ſämtliche Regirungen unbedingt unterwerfen den allgemeinen Be⸗ 
ſummungen über die Bauart der Wagen, über die Einrichtungen für 
den Verkauf und die Kontrole der Billets, über die Anordnung der 
Räume auf den Bahnhöfen, kurz über alles was zum allgemeinen 
Beſten unentbehrlich iſt und ſchon jetzt nach den Beſtimmungen der 
Neichsverfaſſung von der Reichsauſſichtsbehörde anbefohlen werden 
kann. Die Badenſer müſſten z. B. auf die höchſt unberechtigte Eigen⸗ 
tümlichleit verzichten, den Namen der Stationen niemals da anzubringen, 
wo der Reiſende ihn ſucht, nämlich auf der Vorderſeite des Bahn⸗ 
bofes, ſondern auf den ſchmalen Stirnſeiten, vor denen der Zug 
1 . 


al ie: R 


nicht hält. Die Bayern müſſten een wie die andern Deutſchen 
auch ſolchen Perſonen, welche nur ein Billet III. Klaſſe 1 | 
tonnen, die Möglichteit gewähren, ſchnell zu reifen. Kurz alles, was 4 
nicht ein Ausfluſſ der wahren Landeshoheit ift, ſondern eines? 
partikularen Eigenſinns und kleinſtaatlicher Kurzſichtigkeit, 1 
als Opfer auf dem Altar des allgemeinen Wohles fallen, um 0 
mehr als dieſes Opfer keinem Einzigen das Mindeſte ſchadet, auch N; 
nicht dem, welcher es bringt. 

Welche Vorteile die Einheitlichkeit aller A 
und Vertehrseinrichtungen für die Militärverwaltung haben 
würde, das zu entwickeln iſt nicht meines Amtes, denn ich bin nicht 1 
Militär. Aber ich unterſtehe mich auch als Laie, die Meinung 3 5 
äußern, daſſ die militäriſche Schlagfertigkeit durch die Einheitlichkeit 13 1 
der wichtigen Waffe, „Eiſenbahn“ genannt, nur gewinnen könnte. 

Auch in politiſcher Beziehung laſſen ſich einige Vorzüge des 3 5 
Reichseiſenbahnſyſtems vor der jetzigen Syſtemloſigkeit anführen, Vor⸗ = 
züge die nicht ganz gering anzuſchlagen find. Iſt es ein würdiger wi 
Zuſtand, daſſ die Eiſenbahnverwaltungen der deutſchen Einzelſtaaten 
einander Konkurrenz machen wie feindſelig geſinnte Nachbarn oder 
neidiſche Kaufleute? Iſt es ſchön, daſſ die elſäſſiſchen Bahnen den 
badiſchen jo viel Abbruch zu tun ſuchen wie nur moglich? daſſ die 
preußiſchen Staatsbahnen den preußiſchen Privatbahnen, aber auch 41 
den ſächſiſchen und heſſiſchen Eiſenbahnen jo viel Hinderniſſe in den 
Weg legen, wie fie irgend können?! — | 

Daſſ der Beſitz und die Verwaltung der Eiſenbahnen in den 
Haͤnden des Reiches eine außerordentliche Stärkung des 
deutſchen Reichsgedankens zur Folge haben würde, darüber iſt 
eigentlich gar keine Diskuſſion zuläſſig. Im buchſtäblichſten Sinne 
des Wortes würden die Reichseiſenbahnen wie mit eiſernen Klammern 
alle Teile Deutſchlands zuſammenhalten, und dieſe Klammern würden 
ſelbſt im Falle eines großen nationalen Unglücks nicht brechen. Ein⸗ 
mal ein Reichseiſenbahnſyſtem während weniger Jahre im Gange, 
und keiner Macht gelänge es mehr, der deutſchen Nation die abſcheuliche 
Zerſplitterung aufzuhalſen, die jetzt herrſcht. 

Die Eiſenbahn iſt ein Monopolunternehmen. Wer 
das leugnet, muſſ zu ſophiſtiſchen Kunſigriffen feine Zuflucht nehmen. 

Es liegt im Weſen der Eiſenbahn, daſſ fie den Verkehr monopoliſirt. 
Eine Straße, welche dem Rade einen Weg von 40—50 mm Breite 
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im Eiſenbahnweſen geführt haben: zur Koa⸗ 


. der Unternehmer gegen das Publikum. Übrigens 


von einer Konkurrenz im volkswirtſchaftlichen Sinne doch nur 


dann . zu reden, wenn ſie unbegrenzt wäre. Ob mir aber 
Pr oder zwei Geſellſchaſten für den Transport auf der Schiene ihre 


vorſchreiben, das beſſert meine Lage nicht weſentlich 
eine Konkurrenz auf einem ähnlichen Gebiet: auf dem 
der unterſeeiſchen Kabel. Weil hier die Konkurrenz eine ſehr be⸗ 
schränkte iſt wegen der Höhe der Koſten, haben ſich noch immer nach 


E einiger Zeit die beſtehenden Geſellſchaften über die Sätze, die fie dem 


abnehmen können, geeinigt. Gewiß, manchmal ſcheint dieſe 
Konkurrenz zu einer Herabſetzung der Tarife geführt zu 
Das iſt aber eine Täuſchung: das Konkurrenzunternehmen. 


3 E welches mit billigen Sätzen arbeitete, hatte nichts weiter 2 als 
dem andern Unternehmen die uralte Wahrheit gepredigt, im 


BVriertehrsleben niedrige Tarife oft größere Einnahmen zuwehe . 


Die Eiſenbahn ift cin Monopolun ternehmen! Herr 


Ode Michaelis in feiner Schrift „Eifenbahufragen“ leugnet dieſe 


* einfache Wahrheit. Er macht die größten Anſtrengungen, um durch 


allerhand unverſtändliche Sophismen zu beweiſen: die Eiſenbahn ſei 
. 


fein Monopolunternehmen, „weil fie ſich ja — madge*, x 
Ich geſtehe, ich bin unfähig, dieſe „Konkurrenz“ vierter Dimenfion 
zu faffen. Will Herr Michaelis die Monopolnatur der Eisenbahnen 
damit entſchuldigen, daſſ er ſagt: ein Monopolunternehmen, welches 


den Kunden zu hohe Preiſe abfordert, ſchreckt ſie ab und ſchädigt ſich 
ſelbſt, macht ſich alſo in dieſer Weiſe „Konkurrenz“, ſo läſſt ſich da⸗ 
mit der angeblich gefahrloſen Monopoliſirung jedes beliebigen Ge⸗ 
werbszweiges das Wort reden. Außerdem kommt es noch ſehr da⸗ 

rauf an, ob die Leitung eines ſolchen ſich ſelbſt durch die hohen 


Preiſe „Konkurrenz machenden“ Monopolunternehmens Verſtand ge⸗ 


nug beſitzt, um rechtzeitig zu begreifen, daſſ ihre Preiſe zu hoch find. 
Solange die Einkünfte bei hohen Preiſen die Verzinſung decken und 
noch einige Tantiemen für die Leitung abwerfen, hält dieſe das 
Ideal der Tarifirung für erreicht und fühlt nicht den geringſten An⸗ 
ſporn zu einer Verbilligung der Preiſe. Ich behaupte, daſſ die 
jetzige Leitung der Monopolanſtalt Eiſenbahn eben nicht begreift, 
daſſ ihre Perſonenfahrpreiſe zu hoch find; nicht begreift, daſſ durch 
eine Verbilligung ihre Einnahmen wachſen würden. Sie würde es 
wohl begreifen, wenn es möglich wäre, ihr wirkſam Konkurrenz zu 
machen; aber eine ſolche Konkurrenz iſt doch zur Zeit tatſächlich 


nicht vorhanden. Sollte einſt das lenkbare Luftſchiff erfunden ſein, 


und die Luftſchifffahrt nicht etwa auch vom Staat als Hoheits⸗ 
recht ausgeübt, ſomit die heilſame Konkurrenz mit der Eiſenbahn 
wieder vernichtet werden, dann allerdings wäre es möglich, daſſ die 
Eiſenbahn gezwungen würde, Verſuche zu machen, um den ihr ent⸗ 
gehenden Verkehr durch billige Preiſe an ſich zu locken. Einſtweilen 
aber iſt ſie ein Monopolunternehmen. 

Sie iſt es ſelbſt da, wo zwei Eiſenbahnen unter verſchiedener 
Verwaltung „neben einander“ beſtehen. Mit dieſem „Nebeneinander“ 
hat es gute Wege. Von Nebeneinander kann doch nur die Rede 
fein für die Endpunkte. Als die Privatbahn Berlin⸗Wittenberge⸗ 
Hamburg beſtand, kam ſie als Konkurrenzbahn gegen die Linie Ber⸗ 
lin⸗Stendal Uelzen Hamburg doch nur in Betracht für die Verbin⸗ 
dung von Berlin nach Hamburg oder von Hamburg nach Berlin. 
Wer aber von Stendal nach Hamburg fahren wollte, war genötigt, 
nur die eine Linie zu benutzen. Wer von Wittenberge nach Ham⸗ 
burg fuhr, konnte nur die andere benutzen. Aber waren dieſe bei⸗ 
den Bahnen auch nur für die beiden Endpunkte ernftbaft zu neh⸗ 
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feinem Gutdünken oder dem ſeiner Frau Ge⸗ 
ſchalten kann, wie er will. Eine Privatbahn iſt eben⸗ 


raufratie“ verwaltetes Unternehmen. Eiſenbahngeſetz und Staats⸗ 
haben ja ohnehin dafür geſorgt, daſſ die Baume der Privat- 
nicht allzuhoch in den Himmel wachſen. Aber ſie haben 
daſſ auch die Privatbahnen durch und durch 
Charakter des Monopols tragen. 
Die ſtellt ſich alſo ganz einſach fo: ſoll das Publi⸗ 
kum unter einem Staatsmonopol oder einem Privat- 
monopol ſtehen? Ich glaube, ihre Beantwortung ift nicht allzu 
ſchwer. Entweder man ſchafft die Monopolnatur der Eiſenbahnen 
ab, wenn man kann; oder man wählt von zwei Monopolübeln 
das kleinere, und dafür halte ich allerdings das Staats monopol, und 
bdeei der Wahl zwiſchen Reichs monopol oder Einzelſtaats monopol wähle 
ſictch aus demſelben Grunde das Reichsmonopol. 
WWerade weil nun die Eiſenbahn unheilbar den Charakter des 
Monopols trägt, darum mufj die Eiſenbahnverwaltung unabläffig be. 
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ftrebt fein, das Gehäffige des Monopols zu mildern und 20 
likum, welches unweigerlich auf die Benutzung ihrer Mon anft 
angewicjen ift, alle die Vorteile zu verſchaffen, die ſonſt eben n 

durch die unbeſchränkte Konkurrenz m. die 


ben, 
ſchon in der beſten der Welten. 3 


„Konkur- 
renz“ machen, d. h. fie muſſ alle diejenigen Maßregeln ergreifen, 


welche etwa eine Konkurrenzanſtalt, wenn fie verſtändig wäre, er⸗ 
machen. 


greifen könnte, um dem alten Unternehmen die Kund spe ei 5 


Die dale Pofbermaltung het biefe ale Berpfiätung E, 


Monopolanſtalt gefühlt und nach Kräften erfüllt. Sie leiſtet — | 


nichts Vollkommenes, denn fie ift eine menſchliche Einrichtung; aber 
ſie gibt ſich Mühe, es zu leiſten. Sie hat alles das durchgeführt, 


was ſich auf Grund der Einheitlichkeit ihrer Verwaltung durchführen I 
ließ: gleichmäßige Beſtimmungen über die Expedition der Briefe m 


ganzen Bereich der Reichspoſt; gleichmäßigen Tarif. Die Reichspoſt 
iſt ein Monopolunternehmen, aber fie wird fo verwaltet, daſſ ſelbſt 
ein Konkurrenzunternehmen ſchwerlich billigere Tarife bei gleicher 
Leiſtung ſtellen könnte. 

Wagt etwa eine einzige deutſche Eiſenbahnverwaltung von ſich 
das Gleiche zu behaupten?! Wagt eine Eiſenbahnverwaltung zu 
ſagen, daſſ ihr jetziger Tarif der denkbar billigſte ſei, den ſie ohne 
Einnahmeausfall fordern könnte?! Das zu behaupten darf eine 
deutſche Eiſenbahnverwaltung um ſo weniger wagen, als keine jemals 
auch nur einen nennenswerten Verſuch zu einer andern Tariſirung 
gemacht hat! 

Der zwingendſte Grund für die Notwendigkeit der Reichseiſen⸗ 
bahn, oder wie ich lieber ſagen möchte: der Eiſenbahnein⸗ 
heitlichkeit, iſt und bleibt die Unmöglichkeit, auf anderem Wege 
irgend eine große Reform, namentlich auf dem Gebiet des Perſonen⸗ 
verkehrs, einzuführen. Dieſe Reform wäre die lohnendſte Frucht der 
Einheitlichkeit. Sie würde zugleich mit einem Schlage eine jo außer ⸗ 
ordentliche Vereinfachung des Betriebes, namentlich des Rech nungs⸗ 
weſens, herbeiführen, daſſ die dadurch erzielten Erſparniſſe allein ſchon 
der Vereinheitlichung das Wort reden müſſten. Ich bin nicht Fach⸗ 
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= genug, um ein erſchopfendes Bild der durch die Bereinheitlichung 

de ä 9 i Ich 
en den inneren Dienſt nur foweit, wie man ihn eben aus Büchern 
E und — mit niederen und höheren Beamten dennen lernen fan. 
| fie namentlich durch einen zahlenmäßigen Nachweis unter- 


b Die weſentlichſte Erſparnis infolge der Vereinheitlichung wäre die 

Begriff von der wahnſiunigen Vergeubung, welche jetzt durch die 
Wielkepfigteit der Eiſenbahnverwaltungen bewirkt wird; — (wir 
ben nämlich noch immer in Deutſchland über 70 3 
ſtandig von einander unabhängige Verwaltungen). — 
; welche ja nicht in feftliegenden Kurſen fahren, 2 
* Bedürfnis hinausgeſchickt werden, kommen in unglaublich 
vielen Fallen leer zurüd. Max Maria von Weber in feiner „Schule 
| ae, gibt an, dafj ein Güterwagen jährlich 
— nur 29 Tage fährt, — wie viele davon leer, wie 
viele voll, das vermag ich nicht zu ſagen. Eine mir vorliegende 
Berechnung eines Fachmauns aus dem Jahre 1874 beziffert die 
* Hahl der leer gefahrenen Achs⸗km für jenes Jahr auf 10 Milli⸗ 
arden, gegenüber 21 Milliarden beladen gefahrener Achs Kin. 
a: Da jeder Wagen einer fremden Verwaltung behufs Abrechnung 
die ſorgfaltigſte Buchung notwendig macht, jo gibt es auf allen 
. Beamte, welche mit der Kontrole der „fremden“ Wagen be⸗ 
traut find. Viele taufende von Beamtenfräften werden für nüzlichere Be. 
ſchaſtigung an dem Tage entbehrlich, an welchem es keine „fremden“ 
deuiſchen Wagen mehr gibt. Dieſe ganze Wagenkontrole zum Zwed 
m ſowie die Abrechnung ſelbſt, find volkswirtſchaftlich 
natürlich tote Arbeit, nicht produktiver als das Zählen eines Sales 
* Die ſächſiſche Staatsbahn allein unterhält einen Kontrol⸗ 
Abrechnungsdienſt an der Zentralſtelle von ca. 90 Beamten mit 
i 1200 und 4500 M. Weimann, gewiſſ ein 
. „hat in feiner Schrift „Zur Eiſenbahnreform“ 
die Erſparnis durch Bereinheitlihung des Eiſenbahn⸗ 
2 ſchon für das Jahr 1875 berechnet auf: 1 800 000 M. 
Wegfall des Abrechnungsdienſtes; 2 160 000 M. für den 


der Berechnung der „Wagenmiete“; 1 440 000 M. für den 
2801, Elimbabareiorm. 5 3 
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haben den Unſinn des Ubrechnungeweſens ſchon Längft 4 75 
und haben, um die Millionen nicht dutzendweiſe aus dem Fenſter u 
werfen, ein gemeinſames „Clearing house“ für die Eiſenbahn⸗ 
abrechnung eingeführt. Dieſes Clearing house beſchä ftigt zwar auch 
ein großes Heer von teuer bezahlten Beamten, aber immerhin iſt 
es viel billiger als die Dutzende von einzelnen Abrechnungsbureaus, 
deren ſich jetzt Deutſchland erfreut. Natürlich wird auch jenes engliſche 
Clearing house überflüſſig an dem Tage, an welchem die engliſchen 
Eiſenbahnen unter eine Verwaltung kommen. Und dieſer Tag wird 
erſcheinen! 

Ein ſtarkes Stück iſt es, daſſ jeder preußiſche Direktionsbezirk 
ſein eigenes Abrechnungsbureau hat! Obgleich ſämtliche Einnahmen 
in denſelben Topf fließen, rechnen die einzelnen Direktionen mit ein⸗ 
ander ſorgfältig ab, gleich als ob ſie ganz verſchiedenen Intereſſen 
dienten! Die Fahrt eines Waggons, der von Königsberg nach Köln 
fährt, wird von 4 oder 5 königlich preußiſchen Eiſenbahndirektionen 
in 4 oder 5 Einnahmepoſitionen zerlegt. Für jedes Billet von 
Königsberg nach Köln muſſ an 4 oder 5 Direktionen der kilometriſche 
Betrag verrechnet und ausgezahlt werden! Der ganze Vorgang 
erinnert lebhaft an jenen komiſchen Kauz in einer Winterfeldſchen 
Schnurre, welcher für ſeine verſchiedenen Bedürfniſſe verſchiedene 
Kaſſen eingerichtet hat, die mit einander in lebhafter Korreſpondenz 
ſtehen und allerhand Leihgeſchäfte mit einander machen. Im Gebiet 
der preußiſchen Staatsbahnen werden auf dieſe Weiſe viele Millionen 
jährlich vollſtändig nutzlos zum Fenſter hinausgeworfen. 

Die Abſchaffung aller dieſer unnützen Ausgaben wäre die erſte 
ſegensreiche Folge der Vereinheitlichung der deutſchen Eiſenbahnen. 
Wie hoch dieſe Erſparnis ſich belaufen würde, das ergibt ſich an⸗ 
deutungsweiſe aus dem Briefe eines hervorragenden Fachmannes, 
der mir darüber ſchreibt: durch die Vereinheitlichung der jämtlichen 
deutſchen Eiſenbahnen „würde die Arbeit der Übernahme der Wagen 
von Direktion zu Direktion nur die Hälſte der jetzigen Koſten verur⸗ 
ſachen. Bei einem Lohnſatz von 3 M. pro Tag und Mann würde 
das pro Wagen eine Erſparnis von 1,5 Pf. für jede Übernahme 
ergeben“! 

Eine zweite Folge wäre die Einheitlichkeit des Betriebsdienſtes. 


Ein vernünftiger Fahrplan ſowohl für Perjonen- wie für Güter- 
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Berückſichtigung des Umſtandes, daſſ das Leerfahren 
als koſtſpielig und nutzlos nach Kräften zu vermeiden 
wird man das Leerfahren von Wagen niemals ganz ver⸗ 
; aber daſſ eine einheitliche Verwaltung dem jetzigen 
ichen Vergendungsſyſtem ein Ende ſetzen würde, iſt 
Sachverſtändigen Mar. Bei dem jetzigen Syſtem der Biel- 
hat keine Verwaltung irgend ein Intereſſe daran, daſſ ein 
einer „fremden Bahn zugegangener Wagen beladen und 
zurückgeſandt werde. 

die Beamten bei der Reichsbahn dümmer oder unehrlicher 
als bei den jetzigen Einzelſtaatsbahnen, wird man doch 
Eruſt behaupten wollen. 
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Daſſ die Privatbahnen da, her 
keineswegs ſehr entgegenkommend Publikum ſich 


haben, weiß jeder, der ſich noch der Blüte des Privatbahnweſengs 


erinnert. Das Publikum hat denn auch den Privatbahnen keine Träne 


nachgeweint, und die Verſtaatlichung der preußiſchen Eiſenbahnen, 


gleichviel wie man politiſch darüber denken mag, gehört zu denjenigen 5 


Maßnahmen, welche ſich einer unleugbaren Popularität zu erfreuen 
gehabt haben. Schlechter iſt es mit dem Perſonenverkehr unter der 
Staatsbahnverwaltung ſicher nicht geworden. Viele Verbeſſerungen 
hat ſogar ſchon zur Privatbahnzeit der Staat mühſam von den Privat⸗ 


bahnen ertrotzen müſſen. Der Staat iſt es geweſen, welcher die 


inhumanen Privatgeſellſchaften zwang, die unbedeckten Perſonenwagen 


abzuſchaffen; der Staat iſt es geweſen, welcher ſie dazu zwang. 
ſamtliche Koupes zu heizen, Fenſtervorhange auch in der III. Klaſſe 


anzubringen ꝛc. Leider hatte der Staat den Privatgeſellſchaften gegen ⸗ 
über noch lange nicht genug Befugniſſe; und zudem war er in der 
Lage, Beaufſichtiger und Konkurrent zugleich zu ſein, was ſeinen 
Reformeifer notwendig lähmte. 

Es iſt nicht zu leugnen, daſſ der Gedanke der Reichseiſenbahnen 
in den weiteſten Schichten des Volkes ſich einer großen Beliebtheit 
erfreut. Es mag ſein, daſſ die Einzelregirungen ſich aus kleinlichem 
Partikularismus ſträuben werden gegen die Reichseiſenbahnidee; aber 
daſſ die deutſche Reichsregirung, wenn es ihr voller Ernſt wäre um 
die Durchführung dieſer Idee, einen Reichstag zufammenbefäme, welcher 
den Übergang ſämtlicher deutſcher Eiſenbahnen an das Reich beſchlöſſe, 
daran habe ich nicht den leiſeſten Zweifel. Wenn dieſer Übergang 


vollends damit begründet wird, daſſ die Regirung damit umgehe, eine 


vollſtändige Reform des Perſonentarifs vorzunehmen, d. h. den billigen 
Einheitstarif einzuführen, ſo glaube ich, daſſ ſie mit dieſem Gedanken 
allein einen Reichstag zuſammenbekäme mit einer noch viel regirungs⸗ 
freundlicheren Majorität als der jetzigen. 

Der preußiſchen Eiſenbahnverwaltung kann allerdings ein herber 
Vorwurf nicht erſpart werden. Entweder ſie hat es nicht gewollt 
oder fie hat es nicht verſtanden, der Reichseiſenbahnidee neue Freunde 
zuzuführen. Was man mit den Reichseiſenbahnen im großen leiſten 
konnte, das zu zeigen wäre ja die preußiſche Staatsverwaltung in 
der Lage. Sie beſitzt ein zuſammenhängendes Eiſenbahnneßy von 
21240 km. Welch ein großartiges Feld für die fruchtbare Durch⸗ 


ob auf den Wagen die Buch⸗ 
Pr. St. K 

) Idee der Reichseiſenbahnen wieder 
näher treten, — und aufgegeben ift fie gewiſſ nicht, wenigſtens nicht 
von dem Reichskanzler —, fo kann fie gar keine beſſere praltiſche 
Propaganda treiben, als die durch ein gutes Beiſpiel der preußiſchen 
Staatsverwaltung. Dem Leiter eines Eiſenbahnnetzes von über 
20000 km Eiſenbahn erwachſen höhere Aufgaben als dem einer 
Eiſenbahn zwiſchen zwei benachbarten Städten wie etwa Berlin und 
Stettin. Nur fortſetzen, was die früheren Privatverwaltungen eben 
auch geleiſtet haben, das iſt keine beſondere Kunſt, und dazu hätte es 
nicht der gewaltigen finanziellen Umwälzung der Verſtaatlichung bedurft. 

* 


Es wäre foger möglich, den Kiligen"(ineitstarif mit eo 


was dazu gehört, für Preußen allein durchzuführen. Volk und Land⸗ 
tag würden, wenn der Beweis für die finanzielle und techniſche 


Möglichkeit geführt wird, — und ich werde ihn führen —, ſicher 


einem ſolchen Plan zujubeln. Es bedarf dazu keiner großen politifchen 
Machenſchaften, keiner zärtlichen Rückſichtnahme auf die befreundeten 
Bundesſtaaten. Natürlich, je größer ein Eiſenbahnnetz, je größer die 
Intereſſengemeinſchaft, deſto eher Läfft ſich ein ſolches Syſtem 
führen, mit um ſo geringeren Gefahren eines Ausfalls. Aber 
Kilometer ſind reichlich genug, um einen Verſuch im größten 
ſtabe zu machen. Die Reichseiſenbahnidee würde dadurch ſehr 
einen ganz anderen Charakter annehmen. Anſtatt daſſ Preußen b 
tend und bettelnd bei den anderen „Großſtaaten“ Deutſchlands 
ſtellig wird, ſie möchten doch ihre Eiſenbahnen an das Reich 

tragen, werden jene Großſtaaten, werden die Regirungen von 
Baden, Württemberg, Bayern ſehr bald bittend an das Reich 
es möchte ihnen doch die Eiſenbahnen abnehmen, damit 
billige Einheitstarif und die damit verbundene ungeheure 
fachung und Erſparnis zur Durchführung gelange. Und 
Regirungen das nicht täten, fo möchte ich einmal ſehen, 
ſie dem Anſturm ihrer Bevölkerungen widerſtehen konnten 
darauf drängen, das Einheitsporto auf den Eiſenbahnen 
zuführen, wie es Preußen durchgeführt hat. Selbſt Herr 
München würde ſich dann gern nach preußiſchem Tarif befördern 
laſſen. 

Ob dann noch „Reichsbahnen“ nötig find, nachdem in gleich⸗ 
förmiger Weiſe von den Einzelſtaaten alles das eingeführt worden 
iſt, was zur Durchführung des Syſtems erforderlich iſt, weiß ich nicht. 
Die wahre Reichseiſenbahn beſteht in der Einheit» 
lichteit des Betriebes und des Tarifs, nicht in der des 
Beſitzes. Ob die Verwaltung des badiſchen Netzes in Zukunft 
„großherzoglich-badiſche Staatsbahnverwaltung“ heißt oder „Reichs⸗ 
eifenbahnverwaltung, Direktionsbezirk Baden“, das intereſſirt mich erſt 
in zweiter Reihe. Wenn nur Baden nicht verlangt, daſſ die übrigen 
deutſchen Verwaltungen ſich in ein langweiliges und koſtſpieliges Ab⸗ 
rechnungsweſen mit ihm einlaſſen, die „Wagenmiete“ berechnen und 
dergl. Es laſſt ſich ſehr wohl ein ähnliches Verhältnis denken, wie 
es jetzt im Weltpoſtverein beſteht: jedes Land unterwirft ſich all⸗ 
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Das Ideal bleibt natürlich auch für mich die Re ichseiſen⸗ 
nach dem Muſter der Reich apoft. Die Reichs poſt widerlegt 
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x, wenn der ganze vielſträhnige Weichſelzopf, 
hinten baumelt, durch das Reich verewigt würde, 
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Reich kaum für möglich. Aber daſſ eine 
im größten Maßſtabe möglich iſt, wenn fie 
einheitlichen Grundjägen gehandhabt wird, das lehren 
handgreiflich die Militärverwaltung und die Poſtverwal ⸗ 
Im Perſonenverkehr zumal ſind die Bedingungen keines⸗ 
fo mannigfah, wie man glaubt. Behält man die 3 
bei und führt 3 Zonen ein, ſo hat man an Mannig⸗ 
ſchon alles Mögliche erreicht. Im übrigen iſt die Ex⸗ 
des Perſonenverkehrs auf der Eiſenbahn viel weniger 
als die des Brieſverkehrs. 
„ daſſ die Reichsregirung durch den Beſitz der 
und durch die Tarifirung den verhängnisvolliten Einfluſſ 
und Wandel der Nation üben fönnte, ſtelle ich die ein⸗ 
Frage entgegen: iſt es beſſer, Handel und Wandel der Nation 
8 Belieben einzelner Eiſenbahnverwaltungen auszuliefern, auf 
deren Anordnungen die deutſche Nation keinerlei beſtimmenden Ein⸗ 
flu bat; oder iſt es beſſer, fie der Reichs regirung im Verein mit 
der Volksvertretung anzuvertrauen? Denn das brauche ich wohl 
nicht zu jagen, daſſ nach Schaffung des Reichseiſenbahnſyſtems ein 
neues Reichseiſenbahngeſetz erlaſſen werden muſſ unter Mitwirkung 
des Reichstages, worin ſämtliche Tarife, mindeſtens aber die 
F für die Perſonenbeförderung geſetzlich feitgelegt werden, genau 
jo wie das beim Reichspoſtgeſetz der Fall geweſen iſt. Traut 
man der Reichsregirung weniger Sinn für die Intereſſen der 
Nation zu als den Einzelſtaatsminiſtern oder den Direktoren 
| * 
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Und hat man weniger Vertrauen zum deutſchen Reichstag 
der Komödie, welche ſich nennt Generalberſammlung einer 
bahngeſellſchaft ?! x 
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wildfremde Stadt. Selbſt am hellen Tage findet er 
nur mit einiger Mühe heraus, ob eine Bedürfnisanſtalt rechts 0 
lints vom Bahnhofe ſich befindet, wo die Reſtauration dieſer 
jener Klaſſe, wo der Billetſchalter, wo der Gepäckraum liegt. 


der Nacht ſteigert ſich dieſer Wirrwarr bis zur Verzweiflung. Der * 3 


größte Teil der nervöfen Angſt und Haft, welche das Eiſenbahn⸗ 
reiſen ſo angreifend macht, kommt auf Rechnung dieſer, durch den 
Wirrwarr auf den Bahnhöfen erzeugten Unſicherheit der Reiſenden. 

Es gibt keine noch fo zweckwidrige Anordnung der notwendig⸗ 
ſten Räume: Billetſchalter, Gepäckraum, Warteſaal, Reſtauration und Be⸗ 


bürfnisanftalt, — die fih nicht auf hunderten von beulſchen Su, 
höfen fände. Nicht einmal die Bahnhöfe einer und derſelben Berr 


waltung ſind nach einem einheitlichen Anordnungsſchema hergerichtet. 
Niemand denkt bei den Entwürfen daran, daſſ im haſtigen Eiſen⸗ 
bahnverkehr alles darauf ankommt, daſſ beim reiſenden Publikum ſich 
eine ganz ſichere Gewöhnung herausbilde, welche ſelbſt bei der not⸗ 
wendig verſchiedenen Größe der Bahnhöfe dennoch jeden Raum 
auf Grund der bekannten Anordnung ſchnell auffinden läſſt. 

Dazu kommt die ganz ungenügende Bezeichnung der Räume 
durch Plakate, die überall verſchiedene Schriftgattung, Farbe, Höhe 
der Anbringung, u. ſ. w., u. ſ. w., die ganz verſchiedene Bezeichnung 
mit farbigen Transparenten bei der Nacht; die Verſchiedenartigkeit 
der Anbringung der Namen der Bahnhöfe, u. ſ. w., u. ſ. w. 

Was den Rattenkönig der Billetpreiſe anlangt, jo mögen fol 
gende Beiſpiele genügen. Die Kilometer⸗Preiſe ſchwanken, daſſ es 
eine wahre Freude iſt für einen richtigen Eiſenbahnfachmann und für 
die Herren Chefs der prächtigen Abrechnungsbureaus. Ein km 
koſtet in der III. Klaſſe: auf den bayriſchen Staatsbahnen 3, Pfg. 
auf der Main-Neckarbahn 3 Pfg., auf der großherzoglich oberheſſi ⸗ 
ſchen Bahn 4 Pfg., auf der großherzoglich oldenburgiſchen Bahn im 
Lokalverkehr 3 Pfg., im direkten und Tranſitverkehr 4 Pig, Von 
den preußiſchen Staatsbahnen fordert die Direktion Altona 4 Pfg., 
die zu demſelben Direktionsbezirk gehörige Strecke Berlin ⸗Hamburg 
4,4 Pfg.; die Direktion Berlin 4 Pfg., „jedoch“ die Linien Berlin⸗ 
Stargard, Angermünde Stralſund, Stettin⸗Paſewalk, Züſſow⸗Wolgaſt 
4.4% Pfg. Die Direktion Erfurt fordert 4 Big, „jedoch“ die 
thüringiſche Eiſenbahn auf einigen Strecken 40 Pfg.; die zum 


Das km koſtet bei der: Aachen ⸗ Jul Pfg., 1 
2 Ne trichte 4.0 Pfg. Altdamm-⸗Colberger 4 Pfg., bayriſchen Lud⸗ 
wigsbahn 3. Pfg., heſſiſchen Ludwigsbahn 3. Pfg., Lübeck 
Bachener Bahn 4. Pfg. Mechlenburgiſchen Friedrich Franz Bahn 
— Damit iſt aber der Tarif⸗Rattenkönig kaum erſt angedeutet. 


1 4.40 Pfg. koſtet, ſomit die umgekehrte Welt); Direktion Berlin 
2 Pfg., aber die ehemaligen Linien der Stettiner Bahn 2, Pig; 
die zum Direktionsbezirk Berlin gehörende Breslau- Freiburger Bahn 
. 20 Pfg., Koln rechts- theiniſch 2, Pfg., links- rheiniſch 2, Pfg. 
FCerſurt 2 Pfg. aber Neudietendorf-Ilmenau und Gera-Eichicht 2,10 
Pig, und die früher Berlin⸗Anhaltiſchen Linien 2 Pig, aber 


Hamburg⸗Bremen und Minden - Hamm 2.33 Pfg.; Direktion Magde ⸗ 
burg je nachdem 2 Pig, 2 und 2,4, Pig. 

1 Nicht einmal der Grundſatz wird auf den preußiſchen Staats- 
bahnen überall durchgefuhrt, daß die Preiſe der IV. Klaſſe die Hälfte 
der III. bilden; ſie ſind auf ſehr vielen Strecken der preußiſchen 
Staats bahnen bei weitem höher. 

Dieſelbe, wenn nicht eine noch tollere. Buntheit herrſcht bezüg- 
lich der Schnellzugspreiſe. Allein innerhalb des Gebiets der preußi- 
ſchen Staatseiſenbahnen finde ich für das km der III. Wagenklaſſe, 
Schnellzug, folgende Sätze: 5 Pfg. 5 Pfg., 4.7 Pfg., do Pie 
A Pig, 5, Pg. Das bedeutet, daſſ eine Reiſe von 100 km im 
Schnellzug III. Klaſſe auf preußiſchen Staatseiſenbahnen koſtet je 
nochdem 5 N. 5 M. 10 Pf., 4 N. 67 Big, 4 M. 50 Pig, 
4 M., 5 M. 33 Ve alſo eine Spannung vom billigſten bis zum 
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kenerfien Tarif fer uur 100 Im mon 1 N 50 W 
nn 1. Klaſſe jhmwanten wie folgt: 9 Pig, 9,0 Bi, 
Pfg., 8,30 Pfg., 9, Pfg., 8 Pfg., 10 Pfg., eine Schwan⸗ Be. 


— alſo bei nur 100 km um 2 M. Und das alles im Geltungsbe⸗ 
reich der preußiſchen Staatseiſenbahnen! 4: 
Reizend iſt auch der Strauß von Tariſſätzen für je 10 k 
Überfracht. Hierbei geht es ſogar bis in die dritte Dezimalſtelle! 
Baden, Bayern, Main⸗Neckarbahn, Württemberg erheben 0, Pfg. 
für 10 k Überfracht pro km. Auf den elſaſſ⸗lothringiſchen Eiſen⸗ 
age 0,4 Pfg. Außerdem gibt es folgende Sätze: 0, Pfg. 
0,½% Pfg., 0,338 Pfg., 0, Pfg., 0,444 Pfg., 0, Pig, 0,%% Pfg., 


0, Pfg., 0,7 Pfg., 1 Pfg., Orr Pfg., 0, Pfg., 0, Pfg. u 


0,3 Pfg., — 16 verſchiedene Sätze; mehr nicht! 

Nun denke man ſich die Arbeit der Berechnung, wenn zwei, 
drei, vier verſchiedene Bahnen mit verſchiedenen Kilometertariſen 
mitſpielen; denke ſich die Abrechnung hinterher zwiſchen allen dieſen 
einzelnen Bahnen, und ſtaune dann über die Kunſtſertigkeit, mit wel⸗ 
cher ſich eine dem ſchnellen Verkehr der Menſchheit dienende Veran⸗ 
ſtaltung wie die Eiſenbahn abſichtlich eine eiſerne Feſſel wie dieſe an 
die Füße zu binden verſtanden hat! 

Gar lieblich iſt auch die Verſchiedenartigkeit der Sätze für 
Retourbillets. Bloß für die III. Klaſſe zähle ich folgende und zwar 
ſchon allein bei den Privatbahnen, und zwar auch nur für Perſonen⸗ 
züge: 6 Pfg., 7 Pfg., 6,75 Pfg., 5,10 Pfg., 7 Pfg., 6,2 
6, Pfg., 10 Pfg., 6, Pfg., mithin ein Abſtand für 
von 100 km: 5 M. 10 Big zu 10 M.“! 

Bei der II. Klaſſe ſind dieſe Schwankungen noch 
Einheitlichkeit wegen vergleiche ich nur diejenigen Preiſe, 
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ee von Perſonenzügen berechtigen. Da gibt es: 8 Pfg.; 
7,40 Pfg.; 8,0 Pfg.; 8,30 Pfg.; 9,30 Pfg.; 9 Pfg.; 12 Pfg.; 15 Pfg.; 
10 Pfg.; 7,95 Pfg., — alſo Schwankungen für 100 km von 7 M. 


40 Pig. bis 15 M. 

Das tollſte aber ſind die Beſtimmungen über die 
Retourbillets ſowohl in Bezug auf Dauer wie auf die Art 
In Baden gelten Retourbillets bis zur nächſten Station 1 
über hinaus bis zu 180 km 2 Tage, über 180 km 3 Tage. 
berechtigen nicht zu Schnellzügen; es muſſ vielmehr ein 8 
billet gelöſt werden. 


1 


j 


5 . stimmung getroffen, daſſ die Retourbillets mit längerer als zweitägiger 


11 
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iſe abgeſtempelt werden müſſen. 
Hiervon gibt es wieder eine Unteraus nahme: die Billets, deren 


4 ehr als zweitägige Dauer nur dadurch herbeigeführt wird, daff ein 


Seüunn⸗ oder Feiertag dazwiſchen liegt, brauchen nicht zur Abſtempelung 
vorgezeigt werden. — Und dieſe Regeln mit den Ausnahmen und 
Unterausnahmen muſſ das Publikum ſich genau merken, um ſich ſofort 


andere zu merken, ſobald es ſich drei Stunden von Berlin 
und z. B. in das Gebiet der ſächſiſchen Eiſenbahnen hinein⸗ 
oder in irgend ein anderes Gebiet, wo natürlich zur Ehre 


dies gebeiligten Rattentenige wieder ganz andere Beftimmungen 


auch dies iſt der Verwaltung der preußiſchen Staats⸗ 
noch zu einfach erſchienen. Zwar hat fie den „Grund 


F - ? jap“ aufgeſtellt, daſſ Retourbillets auch für Schnellzüge benutzt werden 
daurſen 1 da fie ſich die Schnellzugspreiſe bezahlen läfit, auch 
wenn man keinen 


Schnellzug benutzt); aber damit nur ja keine zu 
“ 


geofe Gaben Beraustomme, finden ſch fait in jebem duet 
bezirk wieder anmutige Sonderbeſtimmungen. Im Bezirt 2 omb ıbe 
werden eintägige Retourbillets ausgegeben, welche zu W 9 
feinen Zutritt gewähren. Zwiſchen Frankfurt ⸗Sachſenhauſen und 
„Offenbach darf man nicht mit einem Retourbillet den Schnellzug er 
nutzen. Retourbillets zwiſchen Magdeburg und Schoenebeck bezw. 
Elmen und zwiſchen den Stationen der Strecke Halle⸗Leipzig ner 
einander verlangen die Zulöſung eines Ergänzungs billets für Schnell⸗ 
züge. Für Berlin⸗Potsdam wieder beſondere Vorſchriften: die zwei⸗ 
tägigen Retourbillets in der Richtung nach Potsdam berechtigen zur 


Benutzung der Schnellzüge nur unter Zulöfung eines Billets IV. Klaſſe. | 4 
In der Richtung nach Berlin ift die Benutzung der Schnellzüge ſowohgl 


bei den zweitägigen wie bei den eintägigen Retourbillets us 
geſchloſſen. 24 
Wehe dem Reiſenden, der dieſe verzwickten Beſtimmungen nicht 
kennt. Er ſteigt mit einem Retourbillet bewaffnet in einen Schnell⸗ 
zug ein: der Schaffner kommt, ſieht ſein ungenügendes Billet, ſetzt 
ihn wieder aus oder bringt ihn ſonſt in Ungelegenheiten durch Zu⸗ 
löfung eines Billets. Streit und Aufregung aller Art find die Folge. 
Es wäre intereſſant, einmal den preußiſchen Miniſter für Eiſenbahn⸗ 
weſen daraufhin zu examiniren, ob er ſelbſt auch nur alle die Be⸗ 
ſtimmungen kennt, welche in ſeinem Verwaltungs bereich bezüglich der 
Retourbillets gelten, und das nach der „grundſätzlichen Reform der 


Retourbilletbeſtimmungen“! 

Der Plakatfahrplan für den Winter 1885/86 enthielt u. a. 
folgenden Knäuel von Beſtimmungen. Nur zwei Sätze, aber 
inhaltſchwer: 

„Mit Ausnahme der zwiſchen gewiſſen (2) Stationen an Sonm und 
Feiertagen zur Ausgabe kommenden Sonntags⸗Billets, welche nur zu den 
gewöhnlichen Perſonenzügen gelten, berechtigen die Retour⸗Billets im Ber 
reich der vormaligen Berlin⸗Anhaltiſchen, Oberlauſißer und Halle⸗Sorau⸗ 
Gubener Bahn, ſowie der Strecken Neudietendorf⸗Plaue⸗Ritſchenhauſen und 
Gerſtungen-Kaſſel auch zur Benutzung aller die betreffende Wagenklaſſe 
führenden Schnellzüge. Auf den Strecken Halle⸗Gerſtungen und Leipzig 
Corbetha iſt die Benutzung der Schnellzüge 1—6 und 71—76 nur bei 
Löfung entſprechender Zuſchlag⸗Billets geſtattet; jedoch find die im Mittels 
deutſchen und Staatsbahn Verbande, zwiſchen Stationen der Strecke Kaſſel⸗ 
Gerftungen und der ehemaligen Thüringiſchen Bahn, zwiſchen Werſeburg 
und Wagdeburg, zwiſchen den Stationen der früheren Thüringiſchen Bahn 
und der Sachſiſchen Staatsbahn, im Verkehr mit Bayern via Probſtzella und 


ie härteſten Beſtimmungen haben, die billigſt gebauten Bahnen, 
billigſten Sätze und mildeſten Beitimmungen? Keine Idee! Auf 
biet herrſcht die reine Willkür, die unveränderte Erbſchaft 

aus der Zeit der monopoliſirten Privatbahnen. Gerade die gewöhn- 


daſſ alſo die teuerſt gebauten Bahnen etwa die teuerſten Einheitsfäße 
und die 
die 


a lichen Flachbahnen, welche nicht einen einzigen Tunnel, keine einzige 


= } erhebliche Steigung, feine ungewöhnlichen Baujchwierigfeiten oder 
| teuren Bauten aufweiien, haben die unverſchämteſten Tariſe. Das 


K Eiſenbahngeſetz von 1838 und die jeder Bahn beſonders erteilte 


3 Konzeſſion geſtatteten den Privatbahnen, mit ihren Zarifen bis zu 
gewiſſen Maximalgrenzen zu gehen. Einige haben das getan, und 


a $ der Staat hat fie gewähren laſſen müſſen. Auch die fetteften Dividenden 


4 haben die Verwaltung der Stettiner, der Hamburger, der Anhalter 
Bean nicht dazu vermocht, von jenem Maximaltarif zurüdzugehen: 
zugleich ein deutlicher Beweis, daſſ die ſogenannten . wohlverſtandenen 
AQntereſſen“ der Privatbahnen keineswegs zu einer zweckmäßigen Her: 


#4 abjegung der Tarife geführt haben. Die preußiſche Staats- 
u babnverwaltung aber hat dieſen Zuſtand ruhig weiter 
beſtehen laſſen. 


Die Bahnen mit den teuerſten Perſonentarifen find innerhalb 


. 
* 


„ 


des Gebietes der preußiſchen Staatsbahnverwaltung: die Linien d 


Eigentumslänge 
Berlin⸗Hamburg 190085 M. 
Berlin⸗Anhalt 210816 „ 


Dieſe Zahlen gehören zu den niedrigen oder mittleren, die überhaupt 


im deutſchen Eiſenbahnbau vorkommen. Viele bei weitem teurer 
hergeſtellte Bahnen haben niedrigere Tarife. 

Die Einnahme der Berlin⸗Hamburger Bahn aus dem Perſonen⸗ 
verkehr betrug pro km Betriebslänge im letzten Jahre vor der Ver⸗ 


ſtaatlichung: 10249 M., die Einnahme der Berlin⸗Anhaltiſchen Bahn: 


9502 M. — Dieſe kilometriſchen Einnahmen aus dem Perſonen⸗ 
verkehr werden von den wenigſten deutſchen Eiſenbahnen erreicht 
oder übertroffen. Und trotzdem die höchſten Tarife, jetzt nach der 
Verſtaatlichung genau ſo wie ehedem! 0 

Es gibt naive Seelen, welche ſich gegen die Reichseiſenbahnidee 
und für den Eiſenbahn⸗Rattenkönig einnehmen laſſen durch unbewieſene, 
aber allgemein geglaubte Redensarten wie die: „Dank der Selb⸗ 
ſtändigkeit der Bahnen reiſt man doch in Süddeutſchland billiger als 
in Norddeutſchland“. Dieſen Schwindel will ich an dieſer Stelle 
einmal in ſeinem vollen Glanze aufdecken. 

Obenan ſteht die Verſagung von Freigepäck auf den Bahnen 
von: Baden, Bayern, Elſaſſ⸗Lothringen, Württemberg und auf der 
Main⸗Neckarbahn. Ich will hier nicht erörtern, ob die Gewährung 
von Freigepäck oder die Verſagung das Gerechtere iſt. Aber zweifel ⸗ 
los ſtellt die Bezahlung jedes aufgegebenen k für die davon Be⸗ 
troffenen eine Belaſtung dar. Nun wird behauptet: das Gepäck muff 
allerdings auf jenen Bahnen voll bezahlt werden, dafür ſind aber 
die Fahrpreiſe niedriger. Zunächſt muſſ hervorgehoben werden: auf 
den ſämtlichen genannten Bahnen fehlt die billige IV. Klaſſe ganz; 
die ärmſten Teile der Bevölkerung reiſen alſo in Süddeutſchland von 
vornherein teurer als auf den angeblich teureren norddeutſchen Bahnen. 
Sodann iſt wol zu beachten: auf den genannten Bahnen gibt es 
entweder gar keine Schnellzüge mit drei Klaſſen (wie z. B. in Bayern, 
wo für die ärmere Bevölkerung am erbärmlichiten geſorgt iſt), oder 
doch nur ſehr wenige, und für dieſe wenigen bedarf es bei Netour⸗ 
billets der Zulöſung eines Zuſchlags billets. 


. Wan und Berin-nhlten Bahr. 
Die gefamten Bauaufwendungen diefer Bahnen betrugen auf 1 km uw 
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gewähren, die bayriichen Bahnen nicht! 
foftet allerdings eine ſolche Reife zwiſchen 10 und 25 Pfg. 
km mehr, wobei aber wiederum das Freigepäck in Preußen 


ſchönſte dabei iſt folgendes: obgleich die ſüddeutſchen Bahnen 
k des aufgegebenen Gepäcks bezahlen laſſen, die preußiſchen 
über 25 k überſchießt, berechnen die jüb- 


M. 80 Pfg.; dagegen in Oldenburg nur 2 M., in Sachſen 
M 70 Pfg., in Preußen nur 2 M. 20 Pfg. bis 
50 


eine Schnellzugsreiſe von 100 km mit 25 k aufgegebenen 
macht und ſich mit der III. Klaſſe begnügt, be⸗ 
. 4 


III. Schnellzugsklaſſe dort ) 

Schnellzugsreiſe II. Klaſſe 25 k oſtet 

Preußen für 100 km 6 M. 70 Pig; in Bayern (und den andere 
ſüddeutſchen Staaten) 8 M. 10 Pfg. 


Hoffentfich gelangen wir feinergeit nach der Durchführung der 
Einheitlichkeit zu einem deutſchen Eiſenbahnmuſeum, wie 


wir ja ſchon ein Poſtmuſeum beſitzen. 
muſeum wird es eine beſondere, ſehr 
Fossilia. Ich hoffe, eines Tages 
die jetzigen Perſonen⸗ und Gepäcktarife mit = 
Unterausnahmen und Unterunterausnahmen unter 


zu finden. e 


Ding, ihre Tarife berüdfichtigen die ärmere 
Bevolke fo gut wie gar nicht, und doch könnte, ja müſſte die 
ſenbahn gerade für die ärmeren Klaſſen, für die arbeitenden 
Nlaſſen zu einer Quelle ſozialen und wirtschaftlichen Segens werden. 
An die großartigſte Erfindung dieſes Jahrhunderts hat 

ſich von Anbeginn das Bleigewicht menſchlicher Dum m⸗ 
| 2 eit in der Geſtalt prohibitiver Tarife gehängt und hat 


. 


fo den Segen der Erfindung nahezu aufgehoben. 
Jawohl. prohibitive Tarife! Die Wohlhabenden allerdings, 
weiche ein Billet II. Klaſſe ſelbſt für 500 km leicht bezahlen, 
| in ſo oberflächlichen Redensarten, wie: Nach der Er- 
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findung der Eiſenbahn gibt es keine Entfernungen mehr.“ Ein Billet 
Il. glaſſe foftet für 500 km im Schnellzug im Durhfepnitt 35 M, 
alſo hin und zurück 70 M.; mit Benutzung eines Retourbillets ei 
50 M., eine Kleinigkeit für einen begüterten Mann. In 
III. Klaſſe koſtet eine ſolche Reife mit Retourbillet im chnitt 

30 M., immerhin ſchon eine ziemliche Ausgabe für die auf d we 
III. Klaſſe angewieſenen Bevölkerungsſchichten. 30 | 4 
viele Perſonen dieſer Klaſſe einen Wochenverdienſt dar! 4 
Allerärmſten gehört eine ſolche Reiſe in den meiſten Fällen 2 
Unmöglichfeiten. Retourbillets, dieſe weſentliche Verbilligung, gibt 
es nur für die verhältnismäßig wohlhabenden; für die ärmsten 
Klaſſen, welche in Norddeutſchland in der IV. Klaſſe fahren, br 
ſtehen ſolche Vergünſtigungen eben jo wenig wie die Rundreiſebillets. 1 
Wer den Preis für die III. Klaſſe erſchwingen kann, fährt 1000 xm 


die Schnellzüge, welche ja vielfach die III. Klaſſe führen, zu benußen. 
alſo dadurch Zeit, Mühe und Geld (für Verzehr u. ſ. w.) zu er⸗ 
ſparen. Wer dieſe 30 oder 40 M. nicht aufbringen kann, aber 
dennoch eine aus geſchäftlichen oder Familiengründen unauſſchiebbare 
Reiſe machen muſſ, iſt auf die IV. Klaſſe, eine 1 1 
Klaſſe bei längerer Fahrt, eine Art von Viehklaſſe, angewieſen. Er 
tann keinen Schnellzug benutzen, denn die Schnellzüge führen keine 
IV. Klaſſe. Er hat nur das Freigepäck, welches er im Wagen 
unterbringen kann, darf nicht die 25 k unentgeltlich abgeben, wie 
der Benutzer der III. Klaſſe. Er erhält auch kein Retourbillet, ſon⸗ 
muſſ jedes km voll bezahlen. Ihm koſten die 1000 km, im lang- 
ſamſten Bummelzug zurückgelegt, gleichfalls im Gebiete der Direktion 
Berlin: 20 M.! alſo ein Geldaufwand, der einem mehr als wöchent⸗ 
lichen Verdienſt in den ärmeren Schichten gleichkommt. 

Im Gebiet vieler Direktionsbezirke ſtellt ſich das Verhältnis 
für die ärmere Bevölkerung noch viel ungünſtiger. Das km III. 
Klaſſe, Schnellzug, koſtet z. B. bei der königlichen Direktion Köln 
lintörheiniih 4 Pfg., das km eines Retourbillets 3 Pfg. Ein N 
Retourbillet für eine Geſamtſtrecke von 500 km (250 hin und 


250 zurück) koſtet in der III. Klaſſe Schnellzug 15 M. Deſce 
Reiſe koſtet in der IV. Klaſſe im „Bummelzug“: 11½ M. 


— fr Die den Armen Refnben feibfeige 
ifpofitit verdient die großherzoglich oldenburgiſche Staatsbahn. 
u beträgt der Einheitäpreis für das km in der IV. Klaſſe 2½ 
e een e. Klaſſe 2% Pfg. Ein Reifender, 
if deer herrlichen Bahn 100 km in der IV. Mafie führt, Hat 
2 N. 50 Pig. und hat fein Freigepack!! Ein Reiſender, 
r mit dem Metourbillet III. Klaſſe fährt, kann der Eifenbahn die 
— von 25 k unentgeltlich auſhalſen und bezahlt 2.7 M. 


n 502000 Perſonen find dort in der 
r wur 5431 in der IV. Klaſſe. Ich nenne ein ſolches Syſtem 
* cheuchungsſyſtem. Die Ausnutzung dieſer intereſſanten 
2 en iſt die ſchlechteſte, die es überhaupt in Deutſchland gibt: uur 
während jonft die Durchſchnittsausnutzung der IV. Klaſſe 
beträgt. Die geſamte Einnahme aus der IV. Klaſſe be» 
Our 2817 M. im Jahr! Oldenburg erfreut ſich aller 
Wagen IV. Klaſſe; aber die Summe von 
ſicher nicht hin, um auch nur die Zinſen der An⸗ 
ie Unterhaltungs⸗ und Ernenerungskoſten und die Trak⸗ 
dieſer drei Wagen zu beſtreiten. Die Brutto⸗Ein⸗ 
nahme eines Wagens IV. Klaſſe beträgt in Oldenburg mit jeinem 
bdiochſten Tarif täglich 2% M.! 
1 find zu hoch. Selbſt die Eiſenbahnſach⸗ 
— haben das allmäblich eingejehen. Was 2 5 denn die ganze 
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find? Das bloße Vorhandenſein der IV. Klaſſe iſt ſchon 
für die ſtille Erkenntnis: die Preiſe für eine menſchen⸗ 
Beförderung find zu hoch, find unerſchwinglich hoch für die 
des Volles. Obgleich die IV, Klaſſe für längere Fahrt 
genug für ordentlich gehaltenes Vieh ift, wird fie doch von 
57 Millionen Menſchen benutzt, von weit mehr als die II. 
zuſammengenommen. Und dieſe ſtarke Benutzung fin 
der Preis, wie wir geſehen haben, keineswegs 
als derjenige der III. Alaſſe. Selbſt die ge⸗ 


Geld beſtimmt dieſe 57 Millionen Menſchen, 
u 
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ſich in dem Viehfäften, IV. Klaſſe genannt, einpferchen 


Die amtliche Statiſtik für 1885/86 belehrt uns aber, daſſ der Durch⸗ 
ſchnittspreis des Perſonen km in der III. Klaſſe betrug 3 is Pig, 


in der IV. Klaſſe 2,0 Pfg. 


Die Frequenz der IV. Klaſſe und ihr Verhältnis zu der der 


übrigen Klaſſen iſt ſehr lehrreich für die Nr oberflächlicher 
wertung ſtatiſtiſcher Zahlen. Nimmt man nur die 

für die IV. Klaſſe nach der — ſo lautet 

20, % aller beförderten Perſonen. Ganz anders 
Ziffer, wenn wir erwägen, daſſ ziemlich die Hälfte 
Bahnen überhaupt keine IV. Klaſſe beſitzt, daſſ ferner ſelbſt e 
den Bahnen, wo ſie beſteht, nur eine beſchränkte Zahl von 
ſie führt. Trotz allen dieſen Beſchränkungen ſtellen ſich die 
quenzziffern für viele derjenigen Bahnen, welche die IV. Klaſſe 
ren, für dieſe Klaſſe auf über 500% aller beförderten Perſonen! 
Ich notire z. B. für die: Oels⸗Gneſener Bahn 59, % %, Dortmund 
Gronau-Enſcheder Bahn 63,94%, Marienburg⸗Mlawkaer Bahn 
64, %, eine gewiſſe Seitenſtrecke der Oſtpreußiſchen Südbahn 
64½%, Aachen⸗Jülicher Bahn 64,4%, Breslau⸗Warſchauer Bahn 
59% %. Für die Preußiſchen Staatsbahnen beträgt die Durch⸗ 
ſchnittsbeteiligung der IV. Klaſſe 30 %, trotz der beſchränkten Zahl 
von Zügen, in denen ſie zugelaſſen iſt. 

Auch der Anteil der IV. Klaſſe an der Einnahme aus dem 
Perſonenverkehr iſt bei vielen Bahnen ein außerordentlich hoher; er 
bewegt ſich vielfach in den 20 bis 40 und mehr Prozent, überſteigt 
in mehreren Fällen ſogar 50%, 

Wenn die Bahnverwaltung die IV. Klaſſe in allen Zügen 
führte, ſo würden wir erleben, wie das Publikum wegen der zu 
hohen Tarife zum überwiegenden Teile ſich mit dieſer menſchenun⸗ 
würdigen Klaſſe begnügte. 

Ferner haben wir als Zugeſtändnis der Teuerkeit der Tarife 
die Retourbillets. Die Zahl der Perſonen, welche mit Retour 
billets gefahren find, betrug 44, % ſfſämtlicher beſörderter 
Perſonen, nämlich 123 475 238 von 275 540 945! 

Dazu iſt dann in neueſter Zeit die Einrichtung der feſten und 
der kombinirbaren Rundreiſebillets gekommen. Ich, der ich fo oft 
von dieſer Einrichtung Gebrauch gemacht habe, bin der erſte, ihre 
Nützlichkeit gegenüber dem früheren Syſtem der abſchreckend teuren 
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iſebillets das Reifen in den mittleren 
genommen hat, davon willen die Schweiz, 
zu erzählen. Die uralte, von den Eiſenbahn⸗ 
en geübte, aber nicht offen eingeſtandene Wahr⸗ 


| 


1 tigung der Tarife ruft einen früher gar nicht vorhanden 
geweſenen Verkehr hervor und zwar meiſt in einem Maße, welches 


Verkehr weit überragt, — dieſe Weisheit ſehen wir am deutlichſten 
diurch die Nundreiſebillets beſtätigt. 
E Außer den Vergünſtigungen der Retourbillets, der Rundreiſe⸗ 
und Saiſonbillets giebt es noch die Abonnementsbillets und die 
Wilitarbillets zu Vergünſtigungspreiſen. Die Zahl aller Reiſenden, 
dwoelche im chen Reich ſchon jetzt nicht den vollen Tarif bezah⸗ 
den, ſondern irgend welche Vergünſtigung genießen, betrug zulegt 
mund 54% aller überhaupt beförderten Perſonen, alſo über die 
Hälfte. Dieſe Ziffer hat ſich ſeitdem ſicher ganz weſentlich erhöht 
durch die erſt ſeit 1885 eingeführte Ausgabe der kombinirbaren 
Billets während des ganzen Jahres und überhaupt durch die immer 
größer werdende Beliebtheit dieſer Billets. 
N „Nun,“ werden mir die Fachmänner einwenden, „könnte man 
E damit nicht ſehr zufrieden ſein??) — Zufrieden und unzufrieden. 


ng hohe Tarif fon eine Ermäßigung erfahren Hat. Aber ich 
frage: welch ein ungeheurer Apparat ift nötig, um dieſe Vergünſtigungen 


perbeiqufüßren! Welch ein verwideltes Tariffgftem für die Pe | 
billets mit ihren unzähligen hemmenden Einſchränkungen, verſchieden 
= auf 1 deutſchen Eiſenbahn! Welch ein Apparat, biefe nit 


Bilan! Die dur) die Ausgabe ber konbinnberen Runbreifeilel) 


notwendig gewordenen Hunderte von Beamten koſten allein mehrere 
hunderttauſend Mark. 

Welch eine Fülle von kaum zu überſehenden feſten Rundreiſe⸗ 
billets! Wäre es da nicht viel vernünftiger, man ſchaffte zunächſt 
einmal alle dieſe verwickelten Vergünſtigungen ganz und gar ab und 
führte denjenigen Tarif ein, der ſich als Durchſchnitts⸗Tarif aus ö 
allen jenen Vergünſtigungen und dem urſprünglichen Tarif ergibt? 
Dieſer urſprüngliche Tarif beträgt zum Beiſpiel für die III. Klaſſe ö 
ungefähr 4 Pfg. pro km. Der wirklich zur Erhebung kommende 
Durchſchnittstarif aber beträgt infolge aller jener verzwickten Ver⸗ 
günſtigungen 3s Pfg. Warum legt man alſo nicht einfach dieſen 
Tarif zu Grunde? Die jetzt mit vergünſtigten Billets fahrenden 
Perſonen würden eine mmimale Erhöhung der Preiſe erleiden, ſie, 
die doch für eine beſondere Vergünſtigung eigentlich keinen beſondern 
Rechtstitel geltend machen können. Dagegen würden alle jetzt nicht 
begünftigten Reiſenden (mit Weglaſſung der 6,20%, welche auf Abon- 
nementsbillets reifen, noch immer 48%) eine ganz weſentliche Ver⸗ 
günſtigung erfahren. Und alles das ohne Schädigung für die Eiſen⸗ 
bahnen, ja aller Wahrſcheinlichkeit nach zum Vorteil ihrer Kaſſen, 
denn die durch eine allgemeine Herabſetzung der Tarife auf 3,6 Pfg. 
neubegünſtigten Reifen würden in einem ähnlichen Maße zunehmen, 
wie die Reiſen, welche jetzt mit vergünſtigten Tarifen gemacht werden. 

Das Verhältnis der begünſtigten Perſonen zu den Unbegünſtigten 
wird noch viel greller, wenn wir bedenken, daſſ es keinerlei Ver⸗ 
günſtigungen für die IV. Klaſſe gibt, daſſ alſo aus den 46% Reiſen⸗ 
den, welche ohne Vergünſtigung reifen, ſämtliche Reiſenden der 
IV. Klaſſe ausſcheiden, nämlich 20,0% Es werden alſo von 
den Reiſenden I. bis III. Klaſſe ſchon jetzt mit begünſtigten Billets 
befördert 54%, während den vollen Tarif zahlen müſſen 46 minus 20,49: 
alſo circa 250%. Mithin fahren mehr als ½ der in Be⸗ 
tracht kommenden drei Klaſſen ſchon icht mit Ver⸗ 
günſtigung, z ohne Vergünftigung! 

Tatſaͤchlich ſteht es ſchon jetzt ſo, daſſ von den circa 80%, 


we 


; Reifenben, welche in der I. bis III. Klaſſe reifen, ungefähr 
2 — einen groben, pfiffigen Schlachtplan entwerfen, 
——— im vollen Sinne des Wortes, „Klaſſen⸗ 
* tonnen, als der gewöhnliche Tarif es 


. hat keine rechte Ahnung von den kleinen Kriegs ⸗ 
ten und Kniffen. welche dabei angewendet werden. Welche Studien 
n bei einer Reife ein paar Mark zu erſparen. 
bat e Gefühl, daſſ der zu bezahlende Fahrpreis 
eder erjparte Groſchen iſt darum ein Triumph. 
artige Summen erſparen. Weil z. B. 
enbahnen kein Freigepack gewähren, den⸗ 
be direkter norddeutſcher Billets nach außer» 
beteiligt ſind, und man den Reiſenden 
en will, bei einer Reiſe z. B. von Berlin nach München 
der bayriſchen Grenze ihr Gepäck umzuexpediren, jo wird für 
direktes Billet Berlin⸗München II. Klaſſe (Billets III. Klaſſe 
) folgende Berechnung angeſtellt. Es wird ftill- 
men. daſſ jeder Reiſende 25 k Gepäck von Berlin 
und in den Billetpreis werden deshalb die 
München zum vollen bayriſchen Gepäckpreis 
angefangene 10 k und 1 km, alſo von Hof bis 
388 (via Bamberg) c 0, 6,50 Mk.) hinzuge⸗ 
erfahrene Reiſende nimmt nur ein Billet bis Hof, 
Gepäck nur bie Hof auf. laäſſt es ſich dort herausgeben, 
genug ift auf bayriſchen Stationen ſelbſt bei Schnell» 
immer) — Münden und hat dann mehrere Mark geipart, 
der Eiſenbahn mehr Arbeit gemacht hat. Hat er über⸗ 
Be ſo nimmt er natürlich erſt recht nur ein 
nach do. dann in Hof eins nach München und 
gend 5 Mk. geipart! Dieſes praltiſche Hilfs⸗ 
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5 —— — Freigepäck Staaten nach Bayern 
ſliund ebenſo nach Württemberg. Raden und Elſaſſ⸗Lothringen) an- 
wendbar, und ich empfehle es aufs beite. 

1 g Ein andres Beiſpiel! Wer von Berlin nach Greifswald billig 


3 ſich ein Billet nach dem 31 km weiter ge⸗ 
und! Ich empfehle dem Vorſtand der Foſſilien Abteilung 


1 
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Beziehung iſt, ergibt fih aus der großen Zahl entdeckter und ber 1 
ſicher noch größeren Zahl unentdeckter Betrügereien des Publikums 
und der Beamten gegen die Eiſenbahnen infolge des jetzigen um: | 


ſinnig hohen Tarifs. Trotz aller koſtſpieligen Kontrole werden die 


großartigſten Unterſchleife gemacht. Ich erinnere mich aus meiner 3 


Heimatprovinz Pommern, daff dort zu Ende der sechziger Jahre 
ein ganz regelmäßiges Freifahren faſt aller der Perſonen ftattfand, welche 


einen der begleitenden Schaffner näher kannten und ihm von Zeit 


zu Zeit ein kleines Trinkgeld gaben. Ahnliche Übelſtände, deſſen 
mag die Eiſenbahn verſichert ſein, beſtehen auch heute noch im ganzen 
Umfange des Reiches, und jeder Reiſende hat Gelegenheit, dergleichen 
wahrzunehmen. Es herrſchen jetzt ganz ähnliche Zuſtände wie zu 
den Zeiten des alten Briefpofttarifs, wo auch jedes Mittel für er 
laubt galt, um die Briefe auf eine etwas billigere Weiſe zu be⸗ 
fördern. Die ganze jetzige Billet⸗Kontrole, eine Beläſtigung für die 
Reiſenden und eine ſtete Gefahr für die Schaffner, iſt nichts als der 
Fluch der böſen Entfernungstarife. 

Faſt die geſamten Ausgaben für das Zugbegleitungsperſonal, 
nach Abzug eines Gepäckmeiſters und Zugführers, können geſtrichen 
werden an dem Tage, an welchem der Einheitstarif eingeführt wird. 

Der beſte Beweis aber, daſſes ſo nicht länger fort⸗ 
gehen kann, liegt in den kläglichen finanziellen Ergeb⸗ 
niſſen der jetzigen Tarife. Man vergegenwärtige ſich fol⸗ 
gendes: 

Da iſt ein ungeheures induſtrielles Unternehmen, welches einem 
der unentbehrlichſten Kulturbedürfniſſe Befriedigung gewährt: dem 
des ſchnellen Transportes. Das Unternehmen arbeitet nur mit ſo⸗ 
fortiger Baarzahlung der Kunden, iſt vollſtändig konkurrenzlos, denn 
fein anderes Transportmittel gewährt eine jo ſchnelle Beförderung, 
wie die Eiſenbahn. Ja auf den allermeiſten Linien hat tatſächlich 


*) Als jüngſt der Abg. Rickert im Preuß. Abg. Haufe den Eiſenbahn⸗ 
miniſter auf dieſe Ungeheuerlichkeit hinwies, wuſſte der Miniſter nur die ja 
allgemein bekannte hiſtoriſche Erklärung zu geben, aber nichts Durch⸗ 
schlagende dafür beizubringen, warum jenes Kurioſum ſeit dem Ankauf 
det Bertin-Stettinet Eiſenbahn durch den Staat beibehalten worden. 


— hohe Verzinſung erzielen müflte. 

Was iſt aber die Wahrheit? Es gibt in Deutſchland ſchwer⸗ 
lich ein anderes Induſtrie unternehmen, welches jo kläg⸗ 
* liche Ertragsergebniſſe zu Tage fördert, wie die Eiſen⸗ 
dehnen. Die Verzinfung iſt zwar noch etwas höher als die der 
deuiſchen Staatspapire; aber ift das ein richtiger Zuſtand für ein 
großes Imduftrieunternehmen?! Die deutſchen Eisenbahnen haben 
im Getriebsjahre 1885/86 eine Verzinſung von 4% des ge⸗ 
ſiomten Unlagelapitals ergeben! Wenn eine Prämie darauf 
8 geſetzt wäre, ein gewaltiges Induſtrie unternehmen mit 
den günſtigſten Chancen lediglich durch eine ganz und 
gar verfehlte Geſtaltung der Preiſe auf die ſchlechteſte 
Art zu verzinſen, — die deutſchen Eiſenbahnen würden 
dieſe Prämie verdienen! 

Das wird meine Antwort ſein an die Herren Fachmänner, die 
da glauben ſollten, mich mit ihrer überlegenen Fachweisheit nieder ⸗ 
ſchmettern zu können. Mit all eurer Tariſweisheit, mit all euren 

BVBiulets, welche für eine einfache Reiſe ein Meines Vermögen, den 
Vierteljahresverdienſt eines Arbeiters erfordern, mit all eurem Flic 
wert von Bergünſtigungsbillets, mit all eurer Plusmacherei von 
3 Entjfernungstarifen, mit all euren unzähligen Plackereien der Reiſenden, 
mit all eurer Kontrole, mit all euren „Verbeſſerungen! — erzielt 
ir nicht mehr als 4.4% Zinſen des ungeheuren Kapitals, welches 
i: den deutſchen Eiſenbahnen angelegt iſt! 

u: Und trotz dieſer erbärmlichen Verzinſung feine Spur der Er 
denntnis, daſf es jo nicht weiter gehen kann! Seine Spur der 

Ferkenntnis, daſſ man durch ein unſinniges Tariſſyſtem die Käufer 
Abͤctſchrect, das latente Bedürfnis unterbrüdt! 

Da bat man ein Arſenal von 12 450 Lotomotiven, das Stück 
Diurchſchnittlich zu je 49 665 M., zuſammen alſo ein werbendes Ka⸗ 
pital von mehr als 564 Millionen M. allein für Lokomotiven ſtehen. 
Man hat 20 892 Perſonenwagen, welche zuſammen 157 Millionen 
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M. gekoſtet haben. Es gibt 235 548 Stück Gepäck⸗ 2 


für zuſammen 694 Millionen M., fo daſſ die Summe aller Betriebs⸗ 

mittel rund 1415 Millionen M. beträgt. Jeder Tag verſchlingt 
an Zinſen für dieſe ungeheure Summe, bei nur 4%, ungefähnt 
155 000 M., gleichviel ob das Betriebsmaterial benutzt wird oder 
nicht. Dieſer Aufwand ſteigert ſich natürlich noch durch die Abnutzung. 


die auch beim Stillſtehen vor ſich geht. Und da wird nicht jedes 
erdenkbare Mittel ergriffen, um dieſes werbende Kapital zu einer 
einigermaßen beſſeren Verwertung zu bringen! 

Das geſamte Anlagekapital (in den Händen des 


Beſitzers) betrug für Deutſchlands Eiſenbahnen 1885/86: 9%, Wil- 4 
liarden M. Gelänge es, durch eine weſentliche Verbeſſerung im 


Perſonenverkehr, die Verzinſung auch nur um ein armſeliges Viertel⸗ 
procent zu heben, ſo würde das ſchon circa 25 Millionen Mark 
jahrlich Mehrüberſchuſſ ausmachen. 

Auf den Schultern der deutſchen Eiſenbahnminiſter und Direk⸗ 
toren ruht eine ungeheure politiſche und volkswirtſchaftliche Verant 
wortlichkeit. Faſt 10 Milliarden Vermögen haben fie zum Beſten 
des Volkes zu verwalten —, ich ſehe von den wenigen Privatbahnen 
ab, welche nur das Beſte ihrer Aktionäre wahrnehmen —, und was 
geſchieht? Derſelbe Perſonentransporttarif, der ſeit den Tagen der 
Väter und Großväter beſteht, der ſchon als Meilentarif zu des alten 
Fritz Zeiten genau ebenſo herrſchte, ja ſchon unter dem Großen Kur⸗ 
fürſten, wird wie ein Heiligtum bewahrt, und trotz allen Ver⸗ 
günſtigungen wagt man nicht, ihm offen zu Leibe zu gehen, ihm, 
der Wurzel des ganzen Eiſenbahnelends. 

Die Sache wird noch viel toller, wenn man Koſten und 
Leiſtungen der jetzigen Betriebsmittel mit einander vergleicht. 

Da ſind zuerſt die Lokomotiven. Wir hatten geſehen, ſie 
koſten allein für die Anſchaffung 564 Millionen, jede einzelne Lokomotive 
im Durchſchnitt faſt 50000 M. Sämtliche 12 450 deutſche Loko⸗ 
motiven haben im Jahr 258 205 544 Fahr-km geleiſtet! Auf jede Lolo⸗ 
motive kommt alſo die Zahl von rund 20000 km jährlich, d. h. 
in 24 Stunden knapp 60 km, ungefähr jo viel wie ein rüſtiger Wanders ⸗ 
mann in 14—15 Sommerſtunden zurücklegen kann! In dieſer Weiſe 
wirtſchaften die deutſchen Eiſenbahnverwaltungen mit einem Betriebs⸗ 
material, welches 564 Millionen wert iſt! 

Viel ſchlimmer ſteht es mit der Ausnutzung der Perſonen⸗ 
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das erſtrebenswerte Biel, jo ftellen die jetzigen Leiftungen der Be- 
miebsmittel ein Verhältnis zu der mindeſtens notwendigen - Aus- 
nutzung (bei einer Fahrgeſchwindigkeit von 40 km pro Stunde) dar: 
dei den Lokomotiven von 20000: 265000 km, bei den Perſonen⸗ 
wagen von 14000: 265000 km jahrlich. 
Noch viel dringender aber muſſ der Ruf nach ſchleunigſter Re⸗ 
form erſchallen angeſichts der kläglichen Ausnutzung der Perſonen⸗ 
wogen bezüglich der Beſe tung. 976594 Plate find vorhanden 
Will man wiſſen, wie dieſe Plätze ausgenutzt worden ſind? Im 
Durchſchnitt aller Klaſſen und Zuggattungen waren 
von 100 vorhandenen Plätzen eines Zuges nur 24.3% 
bdeſetzt, d. b. nicht der vierte Teil! Ich bitte, dieſe Zahl ſich für 
die Lettüre dieses ganzen Buches einzuprägen. Sie ift eine der 
wichtigſten. mit denen man überhaupt bei jedem Verſuch zur Reform 
Perſonenverkehrs zu tun hat. 
glaube auch nicht, daſſ etwa die jämmerlich Ausnutzung 
a ich Schuld daran hat. Dazu iſt ja die 
vorhandenen Plätze erſter Klaſſe zu gering, um 
ſtarten Einfluff üben zu können. Die Hägliche Ausnutzung 
ſich auf ſämmtliche Klaſſen, wenn auch allerdings mit beſon⸗ 
if auf die I. Klaſſe. Die Beſetzung der Plätze 
100 vorhandenen: in der I. Klaſſe 9, „, in 
II. Maffe 20,1%, in der III. Klaſſe 25, , in der IV. 
Man ſieht alſo, wie man ſich irrt, wenn man 
4 auf den gelegentlichen Augenſchein hin meint, die III. und 
nuamentlich die IV. Klaſſe ſeien ja „mindeſtens halb voll.“ 
* Ob es nicht verlohnte, darüber nachzudenken, wie man von den 
angebotenen 100 Platzen die leerbleibenden 90 der I., 80 der II., 
* 
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75 der III, 70 der IV. Alaſſe einigermaßen füllen unte ! W 
ein einziger Eifenbahn-Direftor, oder fie alle zuſammen, der ganze 
Verein deutſcher Eiſenbahnen, ſämtliche Eiſenbahnminiſter Deutſch⸗ 


lands, wollen fie etwa die Behauptung wagen, daſſ ſchon das Men- 3 
ſchenmögliche geſchehen ſei, um dieſen erſchrecklichen Zuſtand der Ver- 
geudung von Anlage- und Betriebskapital zu befeitigen, um die un- 


gezählten Millionen von Menſchen, welche gern reifen möchten, aber 
nicht können, an die 76 leeren Plätze von 100 zu ſchaffen? Nicht 
nur nicht das Menjchenmögliche, ſondern kaum ein ſchwacher Verſuch 
iſt gemacht worden, um dieſer Verſchleuderung von in 

ein Ende zu ſetzen. | 


Muſſ es immer bei dem jetzigen Zuſtande bleiben, — de 3, 1 


Einnahme aus dem Perſonenverkehr nur ungefähr 29 % der ge 
ſamten Einnahme der Eiſenbahnen beträgt? Dieſer Prozentſatz iſt 
heute noch ganz derſelbe wie im Jahre 1868! Ein deutlicher Be⸗ 
weis, wie ein dauernd zu hoher Tarif auch dauernd einen geringen 
Verkehr zur Folge hat. Gelänge es, die Zahl der Reiſenden auch 
nur zu verdoppeln, — für eine Verwaltung, die mit verſtändigem 
Tarif wirtſchaftet, ein Kinderſpiel —, ſo würde der allergrößte Teil 
der Brutto-Mehreinnahmen reiner Überſchuſſ fein. Leider hat ſich 
bei den meiſten unſerer Eiſenbahnverwaltungen der Aberglaube feſt⸗ 
geſetzt: der Perſonenverkehr iſt überhaupt nur eine Laſt, und ſie 
haben ſich in Folge deſſen gar keine Mühe gegeben, durch zweck⸗ 
mäßige Tarifreformen in großem Stil die Zahl der Reiſenden zu 
vermehren. 

Noch an einem andern Beiſpiel läſſt ſich die Unhaltbarkeit des 
jetzigen Syſtems nachweiſen; an ſeinen Früchten mögt ihr es erken⸗ 
nen! Welches Weichſelzopfes von Überfracht- Tarifen wir in Deutſch⸗ 
land uns zu erfreuen haben, habe ich früher nachgewieſen. Auf 
acht deulſchen Eiſenbahnen wird Freigepäck überhaupt nicht gewährt, 
auf den andern nur 50 Pfund. Mindeſtens ein Gepäckwagen läuft 
in jedem Perſonenzuge. Ihn nach Möglichkeit auszunutzen, läge im 
wohlverſtandenen Intereſſe der deutſchen Eiſenbahnen. Was iſt aber 
das Ergebnis der unverſchämt teuren Gepädtarife? Daſſ im ganzen 
Reichsgebiet im Jahre 1884/85 auf ſämtlichen Eiſenbahnen zuſam⸗ 
mengenommen nur die Summe von 8,852,551 M. erzielt wurde. 
In das nicht wahrhaft kläglich? Decken dieſe noch nicht 9 Mil⸗ 
lionen M. die Koſten für die Gepäckbureaubeamten, für die Gepäckräum⸗ 
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3 Ganz ſicher nicht! Dabei find die meiſten Ge⸗ 
 pädwagen fo gut wie ganz leer! Die Eiſenbahnverwaltung 


Staatsbahnen durchſchnittlich 4. 
u 5 k an 6 verſchiedene 3 


iſt doch zweifellos, daſſ die Beförderung 
unendlich viel mehr Mühe verurſacht, als 


geschrieben zu einer Zeit, als mit die neueſte Statiſtik 
nicht zu Gebote ſtand. Beim Vergleichen finde ich, daſſ 
Prophezeiung in * ungeahnten Maße eingetroffen ift: die Ein⸗ 
* aus Gepäck iſt ſogar abſolut zurückgegangen, von 8852551 N. 
auf 8 803901 N Dabei iſt die Zahl der Gepädwagen geſtiegen von 
BA auf 5556. Da iſt es wohl nicht jo ſehr verwunderlich, wenn bei 
MR ricchaft wie der unſerer deutſchen Eifenbahnen die 
Verzinſung abermals zurückgegangen iſt, nämlich von 4. % % auf 4. 
3 > 
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ein Koffer von 30 k der Eiſenbahnverwaltung. un 
übrigen Süddeutſchland iſt das Gepäck noch teurer. 


Aber es kommt noch beſſer. Ein aufgegebener effet 
koftet in vielen Fällen mehr als die Beförderung einer Be 
Perſon. Die Reife eines Koffers von 50 k koſtet im Bereich der 
Eiſenbahndirektion Berlin (und der meiſten andern königlich preußiſchen 
Bahnen) auf eine Entfernung von nur 300 km: 5 4 0, % & 300 Pfg. 
7% M. Eine Perſon, im Gewicht ungefähr gleich 50 k, koſtet in der 


IV. Klaſſe für dieſelbe Entfernung „nur“ 2 c 300 Pig. - 6 M. 
Nimmt man das Durchſchnittsgewicht eines Menſchen höher als einen 


Centner an, ſo wird der Unterſchied zu Ungunſten des Preiſes we 8 
gleich ſchweren Koffers natürlich noch größer! Ein Koffer von 5k 


(nach der Reichsſtatiſtik Durchſchnittsgewicht eines Menſchen incl. 
Handgepäck) koſtet auf 300 km 12 M.! Ein Menſch im Schnellzug 
III. Klaſſe (mit Retourbillet) fährt billiger: für 10% M. Man 
täte gut, wenn man für ſeinen Koffer ein — Perſonenbillet löſte! Wer 
alſo, wie ich, ſchon die jetzigen Perſonenpreiſe unerträglich teuer findet, 
der wird ein noch ſchärferes Urteil fällen müſſen über die unverzeihliche 


Geldſchneiderei der Eiſenbahnen beim Gepäck, eine Geldſchneiderei, 


welche die Eigentümlichkeit hat, in zwei Beutel zu gleicher Zeit zu 
ſchneiden: in den des Publikums und in den der Eiſenbahnen. 

Wie jämmerlich es jetzt mit der „Füllung“ der Gepäckwagen 
infolge der unſinnigen Tarife ſteht, beweiſt folgende Zahl. Die 
tote Laſt beträgt bei den Perſonenwagen ungefähr 76 9%, dagegen 
bei den Gepäckwagen gegen 98 %! D. h. ein Gepäckwagen, der 200 
Centner wiegt und 200 Centner Tragkraft hat, enthält durchſchnittlich 
nur 4 Centner Ladung! und das trotz dem Freigepäck von 25 k auf 
vielen Bahnen. Hier liegt ein deutlicher Beweis vor, wie durch 
einen ſinnloſen Tarif der Verkehr faſt auf ein Nichts reduzirt wird. 
Der bloße Anſchaffungswert der 5556 deutſchen Gepäckwagen beträgt 
circa 16 Millionen M., die Zinſen und die Erneuerung doch 
mindeſtens 1’, Millionen M., dazu kommen die hohen Traktions⸗ 
koſten, die Erpeditionskoſten u. ſ. w. Die ſinnloſe Tariſpolitik bei 
dem Gepäck iſt um jo ärger, als es ſich hier kaum um einen nen 
zu gewinnenden Verkehr handelt, ſondern nur darum, daſſ die ſchon 
vorhandenen Reiſenden Gebrauch machen von einer ihnen jetzt zu 
teuren Einrichtung. 

Süddeutſchland verdient den Preis für den gelungenſten Ab⸗ 
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1242000 N. Es hat alſo jeder Gepäckwagen in einem ganzen 
Jahre eingebracht eine Brutto-Einnahme von 2000 M., alſo taglich 


mit andern Worten: die bayriſche Eiſenbahnverwaltung verlangt 
für 10 k pro km ½ Pfg. (und darüber); der durch ſolche 
> Forderungen derſcheuchte Vertehr bringt ihr aber nur für 1000 k 
den gewünſchten halben Pfennig, und — die Wagen fahren zu 
99 100 leer! 
0 Nicht einmal den einfachſten aller Grundſätze der Beförderungs⸗ 
lllehre beherzigen die Eiſenbahnverwaltungen: daſſ die Preiſe auf der 
Eiſenbahn die Verſuche, eine andere Beforderungsweiſe vorzuziehen. 
im Keime zu erſticken haben. Herr Otto Michaelis mag noch fo 
flug reden von der „Konkurrenz“, welche ſich eine Eiſenbahn durch 
n hohe Tarife ſelbſt mache, — die Eiſenbahnen tun nichts, um ſich 
Diele gefährliche Konkurrenz vom Leibe zu halten. Sie ahnen gar 
nicht, daſſ fie überhaupt beſteht. Dank dem herrlichen Entfernungs⸗ 
tarif, aber auch nur Dank ihm, ſteht es heute in Deutſchland fo, 
daſſ es ſich unter Umftänden ſehr wohl wirtſchaftlich lohnt, der Eijen- 
bahn Konkurrenz zu machen, ſei es durch Pferdebahnen, ſei es auch 
diurch einfaches Fuhrwerk, ja ſogar durch die Fußreiſe. Die Herren 
Eiſenbahndirektoren wiſſen, wie es ſcheint, nichts von der ungeheuren 
Zahl armer Teufel, die für kurze Entfernungen die Fußwanderung 
5 Engel, Eilendahareierm. 5 
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der Eiſenbahn vorzuziehen gezwungen werden, 

aus beſonderer Vorliebe für Fußſport, ſondern ganz 
Zeiterſparnis durch die Eiſenbahn in gar keinem Verhältnis 
dem dafür verlangten Geldaufwand, der höher iſt als der 
Teil des Tagesverdienſtes. Da gibt es z. B. eine Sekundärbahn 
von Ludwigsluſt nach Parchim (vgl. Reichs ⸗ 

Sie iſt billig genug zu erbauen geweſen (nur circa 
das km), aber fie hat mit den teuerſten Perſonentarif, 
6 Pfg. pro km III. Klaſſe! IV. 

Dafür fährt ſie aber auch mit einer exemplariſchen 
Strecke von Ludwigsluſt nach Parchim: 26, km in 62 bis 
nuten. Der Preis für dieſe Fahrt beträgt in der III. K 
1.30 M. Ein armer Teufel wird ſich zehnmal befinnen, ob 

5 bis 5'/, Stunden dieſe Strecke zu Fuß laufen, oder ob er 1 
für eine Zeiterſparnis von 4 Stunden opfern ſoll. 10 M. 
in jener Gegend vielfach mehr als den Tagesverdienſt eines 
lichen Arbeiters! — Ahnliche Verhältniſſe finden ſich auf ſehr 

Eiſenbahnen, zumal auf ſolchen, welche keine IV. Klaſſe führen. 
deutſche Meile koſtet in der III. Klaſſe 30 bis 40 Pfg., und 
verzehrt der Arme lieber für die Notdurft feines Leibes, als daſſ 
ſie in 15 Minuten verfährt. 

Wie hinderlich die jetzigen Perſonentarife für eine gründliche 
Beſeitigung des Wohnungselends der ärmeren Bevölkerung iſt, weiß 
jeder, der ſich mit dieſem Stück der ſozialen Frage auch nur von 
weitem beſchäftigt hat. In Berlin ſind bis jetzt alle Beſtrebungen zu 
einer menſchenwürdigen Umgeſtaltung der wahrhaft gräſſlichen Woh⸗ 
nungsverhältniſſe der arbeitenden Bevölkerung an den Eiſenbahn⸗ 
einrichtungen geſcheitert; nicht nur an dem Tarif, ſondern auch an 
der wunderlichen Gewöhnung der Verwaltung, Lokal züge, Arbeiter⸗ 
züge jo langſam wie möglich fahren zu laſſen, während gerade dieſe 
Züge mehr als irgend welche andern der größten Beſchleunigung 
bedürfen. 

Überhaupt herrſcht für den Lokalverkehr, dieſe Goldgrube für 
die Großſtadt⸗Stationen, ein ſehr ſchwach entwickeltes Verſtändnis 
bei den Verwaltungen. Die Berlin⸗Potsdamer Eiſenbahn hat ſich 
ſeit ihrer Begründung durch eine beſondere Rüdfichtslofigfeit gegen 
das Publikum ausgezeichnet: ein Billet III. Klaſſe nach Potsdam 
oſtet 10 M., ein Retourbillet 1 M. und für gewiſſe Züge 
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mei befigen nicht die Mittel, um ſich mit ihrer Familie 
einen Ausflug in die Umgegend von Berlin zu gönnen, der weiter 
0 i Saum des Grunewaldes. 


2 
& 
1 


Sio fährt denn ſeit zwei Menſchenaltern das eiſerne Roſſ durch 
die Fluren, beladen mit einem winzigen lebenden, nützlichen Gewicht, 
F mit einem ungeheuren toten Gewicht, mit dem von Lofo- 
m Tender, Heizmaterial, Perſonenwagen, Gepäckwagen, mit 
einem toten Gewicht, deſſen Beförderung faſt dieſelben Koſten ver- 
 urfacht, gleichviel ob 100 Menſchen im Zuge ſitzen oder niemand. 
Das tote Gewicht eines Perſonenzuges, beſtehend aus einer Loko⸗ 
. mit Tender (ohne Heizmaterial und Wafler), einem Gepäck⸗ 
und 10 Perſonenwagen, iſt etwa folgendes: 


u 
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11 Wagen & 4, Tonnen per Achſe, a ungefähr he 
10 Tonnen per Wagen . . DO 
Samen . 150 Tonnen <a 
gleich 3000 Eentner. | 

Die galt ber vorfanbenen Pläge in gehn gemifchten Berfonen 
wir gesehen Hatten, beträgt die burchſchuttliche Yusmupung ber Pläge 
noch kaum 25 %. Mithin find in einem ſolchen Zuge durchſchnitt⸗ 
lich nur 108 Platze beſetzt. Die Reichs⸗Eiſenbahnſtatiſtik rechnet 
jede Perſon (incl. Gepäck) zu 75 k. Es beträgt alſo die Be⸗ 
laſtung eines ſolchen Zuges mit lebendem Gewicht: 75 4 108 
8100 k gegenüber einem toten Gewicht von 8000. d 50 
150000 k. 

Noch ein paar andere Zahlen entnehme ich der amtlichen 
Statiſtik des Reichs⸗Eiſenbahnamtes. Der Leſer bemühe ſich, die 
deutliche Sprache, welche dieſe Zahlen reden, zu verſtehen. 

Das Anlagekapital der deutſchen Eiſenbahnen betrug: 

1882/83 9252 Millionen M. 
1883/84 9475 . 
1884/85 9630 5 5 
1885/86 9742 : . 

Zunahme von 1882/83 bis 1885/86 um ca. 5%,. 

Die Länge des Bahnnnetzes, alſo auch die Vermehrung der 

Transportmöglichkeit, wuchs in folgendem Maßſtabe: 
1882/83 : 34845 km 
1883/84 : 35742 „ 
1884/85 : 36457 „ 
1885/86 : 37 189 „ 
8 von 1882/83 bis 1885/86 um circa 6% %, 
Die Zahl der Perſonenwagen wuchs wie folgt: 
1882/83 : 20932 
1883/84 : 21 740 
1884/85 : 22240 
1885/86 : 22 735 
Zunahme von 1882/83 bis 1886/86 circa 9% 

Dazu die Bevölferungsvermehrung in den vier Jahren unge» 

fahr 2 240° ro 


egen von 

Güterverfehr von 653 auf 670 

u, af use. von 007 af D44 Age, DR, af 
im 


—— um 365, hat ehe die Geſammt⸗Ein⸗ 
nehme abgenommen um 17443000 M. Der Ü berſchuſf 
5 ie abgenommen um 10406000 M., die Verzinſung des Anlage⸗ 
Kapitals ift geſunken von 4% „% auf 4. % Überhaupt iſt 
die Verzinſung des Anlagetapitals — en, Br 

| ** herabgeſunken nach folgender Tonart: 

# 1882/83 : 4% % 
1883/84 : 4% % 
1885/84 : 4% % 
1885/86 : 44 „ 
3 Wenn das fo weiter geht mit dem Tarif aus der Zeit des 
alten Fritz, oder des Großen Kurfürſten, fo werden die Steuerzahler 
in abſehbarer Zeit außer den teuren Tarifen, die fie bei ihren 
Neiſen zu zahlen haben, noch in der Form von Steuerzuſchlägen die 
feige Tarifpolitik der deutſchen Eiſenbahnverwaltungen zu unter: 


haben! 
Es verdient bemerkt zu werden, daſſ die Rentabilität der deut⸗ 
ſchen Eiſenbahnen in den letzten 18 Jahren von 6,6 „ geſunken ift 
auf 4. „ 


4 Denen aber, welche auf dieſe erſchreckenden Zahlen nichts weiter 
nu antworten vr unge als: das kommt von der Eiſenbahn⸗Verſtaat⸗ 
llcchung, erwidere ich: ſelbſt wenn es daher käme, was durchaus 
3 . en iſt, ſo nützt uns dieſe Erkenntnis nichts, ſie bringt 
us nicht die Dutzende von Millionen wieder, welche die Nation 
jährlich verliert. Die Eisenbahnen find doch nun einmal verſtaat⸗ 


en beutfichten offenbart, das ist die Behandlung der verschiedenen 


Vergleiche dieſer Art überhaupt ziehen 
doppelt ſo bequem wie die IV. Klaſſe; die II. Klaſſe 
denn z mal bequemer als die III. Ganz abgeſehen 

in der III. geringer als in der II., in der 


den Komfort in einer Weiſe ab, von dem man 


Bequemlichkeitsunterſchieden iſt der Luftraum, welcher 


n Reifenben zur Verfugung fteht, in der IV. glaſſe 


von 1: 2:3: 4 ſtehen. Die III. Klaſſe ift zweifel 
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J. Klaſſe mehr als verdreifacht wird gegenüber dem Reiſenden IV. 
Klaſſe, und faſt verdreifacht gegenüber dem Reiſenden III. Klaſſe, 
mehr als verdoppelt gegenüber dem Reiſenden II. Klaſſe. 1 

Die Ungerechtigkeit gegen die niederen Klaſſen zeigt ſich außer ⸗ 
dem, auch vom Standpunkt des Eiſenbahnintereſſes aus betrachtet, in 
verblüffender Härte. An totem Gewicht muſſ die Verwaltung ſchleppen 
laſſen für einen Reiſenden:“) 

I. Klaſſe. II. Klaſſe III. Klaſſe IV. Klaſſe 

2405 k 1115 k 920 K 766 k. 
D. h. der Reiſende der höheren Klaſſe beanſprucht nicht nur einen 
ungleich höheren Komfort als der Reiſende der niederen Klaſſen, 
ſondern er verurſacht auch eine weſentlich ſtärkere Belaſtung des Zuges 
mit totem Gewicht, erhöht alſo die Selbſtkoſten der Verwaltung. 

Wie ungerecht das Preisverhältnis der I. zur IV. Klaſſe iſt, ergibt 
ſich recht deutlich, wenn man einander gegenüberhält den Komfort 
der I. Klaſſe und den „Komfort“ der IV. Klaſſe; ferner den Um⸗ 
ſtand, daſſ der Inſaſſe der I. Klaſſe Anſpruch hat auf Vergünſtigung 
durch Retourbillets, ſowie auf Beförderung in Schnellzügen u. ſ. w. 
Endlich aber, daſſ er trotz alledem noch mehr als das Dreifache an 
Traktionskoſten veranlaſſt! Es iſt ſomit eine bare Ungerechtigkeit, 
wenn der Reiſende der I. Klaſſe für das km zu zahlen hat im 
Durchſchnitt 83 Pfg., während der Reiſende der IV. Klaſſe 2, 
Pfg. zu zahlen hat. Ich folgere hieraus aber keineswegs, daſſ die 
I. Klaſſe jetzt zu billig fährt. Ich folgere vielmehr daraus nur, 
daſſ die IV. und III. Klaſſe zu teuer fahren. Der Reiſende der I. 
Klaſſe, der wirklich die I. Klaſſe benutzt, hat doch wahrlich keine 
Schuld daran, daſſ auf ihn ſo viel totes Gewicht kommt. Die 
Schuld daran tragen die „Reiſenden“ der I. Klaſſe, welche „nicht 
da ſind“. Die Eiſenbahnverwaltung vermindert durch die unſinnig 
hohen, abſchreckenden Preiſe die Ausnutzung der Plätze in der I. und 
II. Klaſſe; ſie erhöht dadurch die Tara, und es wäre eine doppelte 
Ungerechtigkeit, den von der I. und II. Klaſſe wirklich Gebrauch 
machenden Reiſenden für eine Tariftorheit der Verwaltung zu be 
ſtrafen Was er mehr bezahlen ſollte, dürfte nichts fein als die 
Gegenleiſtung für den größeren Komfort und allenfalls auch für den⸗ 


— 


) Das Eigengewicht eines Perſonenwagens beträgt pro vorhandenen 
Maß 230 k. 


tun far gut findet. Die Zahl der in der IL und II. Klaſſe 
— Örberten Perſonen iſt ganz erheblich zurückgegangen, 
icht bloß relativ, ſondern abſolut. Während 1884/85 be⸗ 
dert wurden in der I. Klaſſe: 2 355 324 Perſonen, in der II. 
 Mafie 32725853, find lim Jahre 1885 % nur befördert worden: 
2 r L. Alaſſe 1968646 Perſonen, in der II. Klaſſe 30 977 676. 
E _ Zugenommen hat nur der Verkehr der III. und IV. Klaſſe, 
niich in der III. Klaſſe von rund 174 418 000 auf 178 539 000 
. in der IV. Klaſſe von rund 56 214 000 auf 57 30 1 000 
Es verdient hervorgehoben zu werden, daſſ die Zunahme des 
Perſonenverlehrs auf den deutſchen Eiſenbahnen eine ganz klägliche 
it es wurden befördert: 

+ im Jahre 1884/85: 272 570 488 Perſonen, 


= „1885/86: 2754095 „ 
Die Zunahme beträgt alſo nur rund 10%. Dagegen hat allein die 
unabme der Bevölkerung in demſelben Zeitraum betragen 07 „ 
und die Zunahme der Betriebslänge der Eiſenbahnen betrug 37 572 
gegenüber 36779 im Vorjahr, alſo 2 
= Dafi es ausſchließlich die Tarife find, welche den Stillitand 
oder den relativen Rüdgang der Perſonenfrequenz bewirken, ergibt 
> fi noch aus folgendem Vergleich. Der Tarif für Güter hat ſich 
r ermäßigt; der Tarif für Perſonen iſt, abgeſehen von dem 
der Vergünſtigungsbillets, allzeit derſelbe hohe geblieben. 
die Folge? Die Zahl der Tonnen-km pro km Bahn hat 
koloſſal vermehrt, die Einnahme daraus desgleichen; dagegen hat 


Be er 
ſich die Zahl der Perſonen⸗km pro km Bahn kaum weſentlich ver- ER 


mehrt, die Einnahme pro km Bahn iſt ſogar zurückgegangen! Die 


folgende Tabelle, die ich dem Werke des Regirungsrats (Mitgliedes 
der Eiſenbahndirektion Elberfeld) Franz Ulrich: „Das Eiſenbahn⸗ 
tarifweſen“ (1886), S. 161, entnehme, macht das noch anſchaulicher. 
Das Tonnen-km Es kamen auf das Die Einnahme betrug auf 

koſtete: km Bahn Tonnen-km: das km Bahn M.: 


1844: 15 Pig. 31 071 4026 
1850: 9, „ 66 106 6 486 
1860: 7% „ 170 705 13.089 
1869: 54% „ 388 056 19 641 
1879: 48 „ 439 337 19 409 


des Tarifs im Güterverkehr eine wachſende Größe des Verkehrs und 
eine wachſende Summe der Verkehrseinnahmen gegenüber. Man 
mag noch jo ſehr den allgemeinen Auſſchwung der Kultur, die 
Wirkungen der Netzdichtigkeit, Zunahme der Bevölkerung mit hinzu⸗ 
rechnen, — die Stetigkeit des Verhältniſſes von Abnahme des Tarifs 
und Wachſen der Transportmengen iſt doch höchſt merkwürdig. 

Um fo merkwürdiger, weil trotz Aufſchwung der Kultur, Wirkung der 
Netzdichtigkeit, Zunahme der Bevölkerung, das Stehenbleiben der 
Tarife im Perſonenverkehr folgenden Einnahmeziffern gegenüberſteht. 

Einnahme Es kamen auf das km Die Einnahme betrug 
pro Perſon⸗Kkm:“) Bahn Perſonen⸗Km: auf das km Bahn M.: 


1844: 4% Pfg. 192 077 8010 
1850: 4 146 324 6.654 
1860: A „ 160 141 7.077 
1869: - 8 221 169 8316 
18709: 8.04 196 848 7051. 


Es hat ſich aljo unter der Herrſchaft des jetzigen Tarifs in den 
35 Jahren von 1844 — 1879 die Zahl der auf das km Bahn kom⸗ 


) „Einnahme“ bedeutet natürlich noch nicht „Tarif-. Der Tarif ift 
im Großen und Ganzen in allen Jahren ſeit 1844 und ſeit noch länger ganz 
derſelbe geblieben. Dagegen hat die Einnahme pro Perſonen⸗kimn etwas 
abgenommen, weil einerſeits eine ſtetige Verſchiebung in der Venupung der 
Klaſſen nach unten ftattfand, andrerſeits die kleinen Vergünſtigungen der 
Netourbilletes, Nundreiſebillets u. ſ. w. den Durchſchnittspreis pro km 
um etwas erniedrigten. 
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Perſonen⸗xm kaum irgend wie gehoben, dagegen die Ein⸗ 
* unweſentlich verringert! 
Eu Der Anteil der verſchiedenen Klaſſen an den Einnahmen aus 
A n —— fe ſich wie folgt: 
% 1 Kaffe, die wie wir geſehen hatten koſtſpieligſte, bringt 
im ganzen rund 13 422 000 N., d. 5. 5% % der geſamten Ein ⸗ 
na m ur dem Perſonenverkehr: 
die II. Ktaſſe: 75 02 000 N., d. U 28% 
die III. Klaſſe: 131052 000 N., d. h 49% 
Bee: IV. Klaſſe: 38 614 000 M. d. 5. 14. % 
jo die IV. Klaſſe fait dreimal jo wichtig wie die I., 
wie die due IL, u die IV. glaſſe würde ohne 
ganz anderen Rang einnehmen, wenn fie nicht 
. deutſchen Bahnen und in ſo vielen Zügen ganz fehlte. 
Die III. Klaſſe iſt ziemlich genau ſo wichtig wie alle übrigen Klaſſen 
zuſammengenommen, 10 mal jo wichtig wie die I., um ein vielfaches 
wichtiger als die II. Angenommen: die ganze I. Klaſſe würde ab- 
geſchaſſt und ginge demzufolge in die II. Klaſſe mit den Preiſen der 
II. Ktaſſe über, io entſtände nur ein Ausfall von ungefähr 4½ Mil 
lüoonen, un ganz weſentliche Erſparnis durch beſſere uus 
nuzung des Wagenparks. Man vergegenwärtige ſich: es gibt in 
Deutſchland 44 822 Plätze I. Klaſſe, die ungefähr einem Wagenpart 
von 2000 Waggons entſprechen. Da die Ausnutzung der Plätze in 
der I. Klaſſe ohnehin nur 9,36 beträgt, ſo find von dieſen 2000 
Waggons 1 800 ohne weiteres ablömmlich. 
Aibrigens bin ich nicht dafür, daſſ die I. Klaſſe durchweg abge 
= ſchaſft werde. Sie ſoll für längere Fahrten, alſo für Schnellzüge 


3 Fall denken, daſſ bei einem vernünftigen Tarif die I. Klaſſe zu den 
3 beſtausgenutzten gehören wird. Die I. Klaſſe ſoll weiter beſtehen, 
aber die IV. Klaſſe muſſ abgeichafft werden. 

Das Verhältnis der vier Klaſſen zu einander in Bezug auf 
die Durchſchnittslänge der Einzelfahrt und der dafür gezahlten Preife 
ſtellt ſich wie folgt. Am weiteſten fahren naturgemäß die Reiſenden 
der I. und II. Klaſſe. Man benutzt ja gerade vielfach dieſe kom: 
ſortableren klaſſen nur wegen der Länge der bevorſtehenden Reiſe. 


2 


Außerdem nehmen an der I. und II. Klaſſe die Schnellzüge teil, 8 


was auch einen weſentlichen Einfluß auf die Länge der Einzelfahrt 
übt. Nun beträgt die durchſchnittliche Länge einer Einzelfahrt im 
deutſchen Reiche: 28,80 km. Ein Reisender I. Klaſſe fährt durch⸗ 
ſchnittlich: 82,82 km für 6,84 M., II. Klaſſe 45,02 km für 
242 M., III. Klaſſe: 23,05 km für 0,73 M., IV. Klaſſe: 
32,2 km für 0,67 M., und der Durchſchnitt aller Klaſſen und 


nahme): 96 Pfg. 

Hieraus folgt zunächſt, daſſ Perſonen der IV. Klaſſe 
durchſchnittlich größere Entfernungen zurücklegen, als 
die der III. Klaſſe, was wohl ſo zu deuten iſt: je weiter eine 
Reife, deſto lebhafter wird bei dem heutigen Entfernungs tarif der 
Wunſch. deſto zwingender die Notwendigkeit, Geld zu ſparen; deſto 
mehr Perſonen werden alſo gezwungen, ſich der Unbequemlichleit 
ja der geſellſchaftlichen Erniedrigung der IV. Klaſſe zu unter⸗ 
werfen. 

Noch ein andres folgt aber daraus, etwas, was ich gleichfalls 
möglichſt im Gedächtnis zu behalten bitte: das ungeheuer ver⸗ 
wickelte jetzige Billet⸗Syſtem mit feinen hunderttauſenden ver⸗ 
ſchiedener Billetſorten, mit ſeinem ausgeklügelten Tarif, mit 
allen ſeinen zum Teil gehäſſigen Verteuerungen, zeigt als Endergeb⸗ 
nis nur: daſſ eine Einzelreiſe in Deutſchland auch jetzt 
ſchon weniger als 1 M. koſtet. Die Preiſe der Billets ſind 
jetzt für eine Einzelfahrt für die 

I. Klaſſe etwas über 6 M., 
II. Klaſſe etwas über 2 M., 
III. und IV. Klaſſe unter 1 M.! 

Im Einzelnen iſt zu dem Kapitel der Klaſſenungerechtigkeiten noch 
wiederholt nachzutragen, daſſ an keiner der beſonderen Preisver⸗ 
günſtigungen des Sonntagsverkehrs die IV. Klaſſe irgend welchen 
Anteil erhält. Im Eiſenbahnverkehr ſind die ärmſten Klaſſen der 
Bevölkerung wirklich die „Enterbten“. Am rückſichtsloſeſten äußert 
fi dieſe Haltung gegenüber den ärmſten Klaſſen bei den königlich 
ſaͤchſiſchen Staatsbahnen. Meines Wiſſens iſt dies die einzige Ver⸗ 
waltung, in deren Reglement eine Beſtimmung wie die folgende 
ſteht: Billets IV. Klaſſe werden Sonn- und Feſttags 
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zugleich eine Erſparnis an Zeitaufwand bedeuten, inſofern als fie 


langwierige ſchriftliche Verhandlungen durch eine kurze mündliche erſetzen. 


ja doch ſehr viele Geſchäftsreiſen, die neben dem Geldgewinn auch 


Wert des Geſchäftes den Zeitaufwand hintanſtellen läſſt. Gibt es 


Hi 


Er 
* 


Danach läſſt ſich als Grundſaß aufflellen: jede Gefhäftee 


reife, fo notwendig fie auch fein mag, muſſ unterblei⸗ 
ben, wenn nicht außer dem Zeitaufwand der Billetpreis 
und die ſonſtigen Speſen gedeckt werden und noch ein 
angemeſſener Geſchäftsgewinn übrig bleibt. Es müſſen 
ſammtliche Geſchäftsreiſen z. B. zwiſchen Berlin und Danzig unter⸗ 
bleiben, welche nicht al lermindeſtens 32 M. (Preis eines Re⸗ 
tourbillets III. Klaſſe) einbringen. Man kann aber dreiſt dieſe 
Grenze auf 60 — 75 M. ſetzen. Denn der Zeitverluſt beträgt 24 
Stunden, die Speſen doch wohl auch 12 M., und es wird niemand 
44 M. bares Geld und einen ganzen Tag (oder zwei Nächte! 
opfern, wenn er nicht mindeſtens 16 M. ſicher oder 32 M. ver 
lich verdient. Folglich ſind alle Geſchäftsreiſen zwiſchen Berlin 
Danzig zur Abwickelung kleiner Geſchäfte jetzt durch den Tarif völlig 
ausgeſchloſſen. Die Zahl der kleinen Geſchäfte iſt aber naturgemäß 
größer als die der großen Geſchäfte. Mit der wachſenden Entfer⸗ 
nung wächſt beim Entfernungstarif die Wertgrenze, bis zu welcher kein 
Geſchäft perſönlich abgewickelt werden kann, d. h. bis zu welcher alle 
Geſchäftsreiſen unterbleiben müſſen. £ 
Indem ich zum Schluſſ dieſes Kapitels die Leiſtungen der Eiſen⸗ 
bahn ſchlecht nenne, habe ich dieſelbe Verwahrung für mich einzu- 
legen wie im erſten Kapitel. Ich gebe vollkommen zu, daſſ der 
Eiſenbahndienſt in Deutſchland (Süddeutſchland ausgenommen) faſt 
der beſte auf dem Kontinent und in Bezug auf Komfort (zumal für 
die III. Klaſſe) wohl der beſte in ganz Europa if. Mein Tadel 
gegen die deutſchen Eiſenbahnen trifft faſt in allen Punkten in noch 
verſtärktem Grade alle übrigen europäiſchen Eiſenbahnverwaltungen, 
ſoweit ich fie kenne. Das Eiſenbahnweſen hat eben, durch die Feſt⸗ 
haltung des altväterlichen Tarifs, ſeit 50 Jahren nirgends 
weſentliche, den Kern des Verkehrs treffende Fortſchritte gemacht. 
Ich nenne das deutſche Eiſenbahnweſen ſchlecht, weil es ver⸗ 
wickelte Tariſe hat und das Publikum dadurch verwirrt. Ich nenne 
es ſchlecht, weil es nicht genügende Maßnahmen trifft, um die Reiſe⸗ 
nervoſität nach Kräften zu beſeitigen durch Einrichtungen, welche es 
auch den ungeübteren Reiſenden ermöglichen, die allereinfachiten Be⸗ 
dürfniſſe des Menſchen und des Reiſenden ohne herzklopfende Auf⸗ 
regung, ohne langes Suchen und Fragen zu befriedigen. Ich nenne 
es ſchlecht, weil es nicht annähernd die Schnelligkeit leiſtet, welche 
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VII. 
Wie muſſ tarifirt werden? 


Welches iſt der gegenwärtig herrſchende Zuſtand der Tarifirung 
auf den deutſchen Eiſenbahnen? Im N muſſ man natürlich 
ſagen: es herrſcht der Entfernungstarif, d. h. der Fahrpreis 
ſteigt für jede Klaſſe, auf Grund eines Preiſes für das einzelne km 
genau nach der Zahl der zurückgelegten km. Die Eiſenbahn räſonnirt 
über den Grund dieſes Tarifs nicht lange mit dem Publikum. Es 
iſt ein halbes Jahrhundert über dieſe Art der Tarifirung verſtrichen; 
das Publikum ſelbſt hat allmählich vergeſſen, nach der ratio dieſes 
Tarifs zu fragen; man iſt mit ihm geboren und erzogen worden, 


man denkt auch mit ihm zu ſterben und kann ſich gar nicht vorſtellen, 
daſſ es jemals anders ſein könnte. Wie ſollten da die Eiſenbahnen 
ſich groß darauf einlaſſen, einen Grund für dieſen Tarif anzugeben 
Nur wenn einmal ein Unzufriedener an dem beſtehenden Tarif rüt⸗ 
telt, dann kommen die wohlweiſen Fachmänner und „beweiſen“, daſſ 


ja die „Selbſtkoſten“ der Eiſenbahnen genau im Verhältnis zur 
Zahl der zurückgelegten km; 2) wachſe die Leiſtung für den 
Reiſenden genau im Verhältnis zur Zahl der von ihm zurück⸗ 
gelegten km. 

Wendet man gegen dieſe Tariſphiloſophie ein: „daſſelbe müſſte 
doch auch bei der Brief- und Packetpoſt gelten, und dennoch gibt es 
dort keinen Entfernungstarif“, ſo lautet die tiefgründige Antwort: 
Briefe und Packete einerſeits und Menſchen andrerſeits find 
zweierlei. Wobei übrigens gleich einzuſchalten ift, daſſ 


doch 
der rohe 
Entfernungstarif von den Eiſenbahnen ja auch auf ſo tote und den 


a" zz 


Packcten und Briefen jo gleichartige Gegenſtande wie die Gepädftüde 
; Die Eiſenbahnverwaltungen find aber auch gar nicht einmal 

mit ihrem Entſernungstariſ. Es ift ſchon ganz gehörig 
in ihn geſchoſſen worden, ohne daſſ fie ſich deſſen bewuſſt 


geworben find, It es nicht eigentlich der reine Einfeitstarif, baff 
alle Menſchen zwiſchen 4 und 10, und alle über 10 Jahre vor dem 


Toriſe gleich find?! Von Leiſtung und Gegenleiſtung ift doch ſicher 
feine Rede mehr, wenn ein erwachiener, korpulenter Mann von 
keichlich 100 k genau nur daſſelbe bezahlt wie ein ſchmaͤchtiges 
Beurſchchen von 15 Jahren und 35 k. In Bezug auf Gewicht 
2 * der Einheitstarif für Menſchen; für Gepäd herrſcht 
5 nicht! 

1 Die Eiſenbahn unterſcheidet auch inſofern nicht Leiſtung und 
Gegenleiſtung, als fie mit wenigen Ausnahmen (für teure Tunnels, 
Brücken :c.) ganz gleichmäßig tarifirt für ſchwierige Bahnſtrecken wie 


ur leichte, alſo gleichmäßig obne Rüdficht darauf, wie hoch die Anlage: 
wen und die Betriebskoſten find. 


Sodann hat man in neuerer Zeit den rohen Entfernungstarif 
auch inſofern durchbrochen, als man Rabatte gewährt. Allerdings 
ſehr merkwürdige Rabatte! Es iſt ja ein höchſt verſtändiger Ge⸗ 
ſchäftsgrundſatz, der da lehrt, daſſ man den Abſatz fördert, wenn man 
größeren Abnehmern einen Nachlaſſ am Einzelpreiſe gewährt. Was 
tut aber die Eiſenbahn! Sie gewährt ziemlich denſelben Rabatt 
zwei ganz verſchiedenen Käufern: den Käufern von wenigen km und 
den Käufern von ſehr vielen; dagegen gewährt ſie ihn einer großen 
Hahl von guten Käufern gar nicht. Sie gewährt einen Rabatt von 
ungefähr 25% allen denjenigen, welche mindeſtens 600 km im Kreiſe 
durchfahren; ferner einen Rabatt denjenigen, welche zwar weniger 
durchfahren, aber ſich in einer Art von Kreis bewegen und nach dem 
Ausgangspunkt zurückkehren; und endlich denjenigen, welche, ganz 
gleich ob fie viel oder wenig fahren, nach dem Ausgangspunkt zurück⸗ 
lehren und zwar möglichit auf derſelben Linie. Welche myſtiſchen Be⸗ 
dingungen des Rabatts! Was liegt in der Kreisbewegung oder in 
der Rückbewegung auf gleicher Linie, was liegt überhaupt in dem 
Zurücktehren zum Ausgangspunkt jo außerordentlich Verdienſtvolles, 
dafi es durch 25—33 % Rabatt belohnt werden muſſ, während der 
Reiſende, der ſich nicht in einem Kreiſe * Aus 
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gangspunkt zurückkehrt, wenigſtens nicht innerhalb einer ihm vor⸗ 
geſchriebenen kurzen Friſt, den vollen Tarif bezahlen muſſ? Wer 
20 km mit einem ſogenannten Retourbillet fährt, erhält 25%, 
Rabatt; wer aber 2000 km geradeaus oder kreuz und quer fährt 
und ein Dutzend Verwaltungen mit einem anſehnlichen Stück Geld 
erfreut, erhält keinen Pfennig Rabatt! | 

Man ſieht, der Entfernungstarif gilt nicht überall, denn 20 km 
koſten unter Umſtänden weniger als 17; 600 km weniger als 500, 
aber dieſe Abweichung vom Entfernungstarif iſt auch danach! 

Auch ſonſt iſt der Entfernungstarif ſchon vielfach durchbrochen, 
nämlich faſt überall da, wo mehr als eine Bahn zwei Punkte ver- 
bindet. Handelt es ſich um Bahnen verſchiedener Verwaltungen, ſo 
einigen dieſe ſich ſehr flink über den höchiten Preis, den fie beit 
dem Publikum abnehmen dürfen. Aber auch Bahnen gleicher Ver⸗ 
waltung führen trotz nicht unbedeutendem Unterſchied der Entfernung 
meiſt den gleichen Tarif für die Verbindung der gleichen Orte ein. 
Nur die bayriſche Verwaltung macht in dieſer Beziehung, wie in ſo 
vielen andern, eine Ausnahme von der vernünftigen Regel: eine 
Reiſe von Berlin über Hof⸗Regensburg nach München koſtet II. Klaſſe 
49,50 M., über Hof» Bamberg 55, M. So lange es noch 
Dumme gibt, welche, ohne dazu gezwungen zu ſein, über Hof⸗Bam⸗ 
berg nach München reiſen, kann man der bayriſchen Verwaltung nicht 
allzu ſehr zürnen. 

Jedenfalls iſt es eine Durchbrechung des Entfernungstarifs, eine 
Durchbrechung des Grundſatzes, daſſ jeder für jeden km bezahlen ſoll, 
den er durchfährt, wenn man auf dem längeren Weg zwiſchen Berlin 
und Frankfurt a./M. genau daſſelbe bezahlt wie auf dem kürzeren. 
Und es gibt da Unterſchiede der Entfernung für dieſe Orte bis zu 
50 km. 

Beim Gepäck herrſcht auch ſchon eine Art von Einheitstarif, 
aber natürlich zu Un gunſten der Reiſenden. Es wird nämlich ein 
Einheitsſatz erhoben für jede 10 k, aber 1 k wird mit demſelben 
Satz bezahlt wie 10 kl 

Auch im übrigen herrſcht keineswegs der Grundſatz von Leiſtung 
und Gegenleiſtung. Die „Leiſtung“, welche bei jeder Perſonenbeſör⸗ 
derung die Hauptſache iſt, iſt die der Fortbewegung, alſo bie 
eigentliche Beförderung. Für dieſe müſſten doch die Tarife wenig⸗ 
ſtens vollig gleich ſein. Sind ſie das? Die Verwaltung läſſt die 


die Fortſchaffung außerdem noch 10 M. Für 30 M. 
tun man in den feinften Hotels der Welt auf allen möglichen rot 
pPlüſchenen Stühlen 2 12 Stunden ſitzen und außerden 212 
5 Stunden oder länger in einem bequemen Bett liegen, kann alle An⸗ 


Ort zu Ort, nimmt ſie 10 M., für den ſogenannten Komfort 30 M. 
Und demjenigen, welcher etwa meint: es geſchieht den die I. Klaſſe 
benutzenden Reichen ganz recht, daß fie den Komfort gehörig bezahlen 
— ſage ich: von dem Reiſenden, welcher die III. Klaſſe be⸗ 
nutzt, verlangt die Eiſenbahnverwaltung 10 M. für die Beförderung, 
und 10 M. für den Hochgenuſſ, 12 Stunden auf einer harten Holz 
bank mil 9 andern Reiſenden zuſammenzuſitzen. Wer jetzt noch nicht 
einſieht, daſſ die Eiſenbahnverwaltung bezüglich der Preiſe noch über 
den Apothekern ſteht, der kann an dieſer Stelle aufhören, dieſes Buch 
weiter zu leſen. 

Auch inſoſern herrſcht ſchon jetzt ein merkwürdiger Einheitstarif, 
als für Züge von ſehr verſchiedener Schnelligkeit die gleich hohen 
Säge bezahlt werden. Die Schnelligkeit der gewöhnlichen Perſonen⸗ 
ſchwankt circa zwiſchen 20 und 40 km in der Stunde; den⸗ 
herrſcht derſelbe Tarif. Und der Zuſchlag, der für die Schnell: 
erhoben 


wird, iſt ein gleichförmiger für alle Arten von ſoge⸗ 
6 * 


f 


. 
nannten Schnellzügen. Es gibt aber in Deutſchland innerhalb 


ſelben Eiſenbahndirektion „Schnellzüge“ von 30 km und ſolche vonn 
60 km in der Stunde. Alſo auch hier iſt von „ und 
Gegenleiſtung“ im ftrengen Sinne des Wortes nicht die 

Und nun zu der ratio, welche dem jetzigen Tariſſyſtem zu 
Grunde liegt, und zu der Kritik dieſer ratio. In einem 
ſophiſchen Lande wie Deutſchland hat man nur halbe Arbeit 
wenn man beweiſt, daſſ ein anderer Tarif vielleicht praltiſcher 
wäre, als der alte. Um den alten Tarif von feinem 50 jährigen 
Thron zu ſtoßen, muſſ ich auch den „philoſophiſchen“ Beweis führen, 
daſſ er unſinnig iſt. Und das führt mich auf eine kleine notwendige 
Abſchweifung über die Philoſophie des Tarifs. 

Wer vor der Erfindung der Eiſenbahnen eine Reiſe machte und 
ſich dazu einer Poſtkutſche bediente, der muſſte darauf gefafit 


eigenen Wagen wuchſen dieſe Koſten zwar auch mit der zurückgelegten 
Entfernung, aber nicht ganz genau in gleichem Verhältnis. Man 
bezahlte für einen Wagen, den man auf 10 Tage mietete, nicht ganz 
genau das doppelte wie für einen auf 5 Tage gemieteten, weil der 
Vermieter Rabatt gewährte. Er konnte den Rabatt gewähren, weil 
für ihn ſelbſt die Koſten nicht genau mit der Zahl der 

ſich vermehrten. Bei den Droſchken iſt es ähnlich. Bei der Poſt⸗ 
kutſche dagegen hat von jeher der rohe Entfernungstarif geherrſcht. 
Eine deutſche Meile koſtete 6 Sgr., folglich koſtete eine 18 
Meilen lange Poſtkutſchenreiſe, z. B. von Danzig nach Stolp, 
1846 Silbergr. = 3 Thlr. 18 Sgr. und dazu womöglich eine 
Einſchreibegebühr. Dieſe Einſchreibegebühr ſtellte übrigens doch ein 
Stückchen Einheitstarif dar, denn fie war gleich hoch für den Fern⸗ 
wie für den Nahreiſenden. 

Die Poſtverwaltung ſagte ſich zwar auch, — denn fie war 
ſchon lange vor Stephan nicht ganz dumm —, daſſ die Koſten einer 
Poſtfahrt nicht in ganz geradem Verhältnis mit der Meilenzahl 
wachſen; aber die Berechnung nach dem rohen Entfernungstarif war 
die einfachſte, und darum blieb es bei ihr Immerhin muſſf man 
dem alten Wagenmiete- und Poſtkutſchentarif — beide beſtehen ja 
noch reichlich — das nachſagen: die Berechnung nach dem rohen 
Entfernungstarif iſt bei ihnen nicht ganz gerecht, aber fie entspricht 


a e 
| Meilen ſich die Selbſtkoſten vermehren, und 
R a dieſe Selbſtkoſten ſich nicht vermindern 
laſſen durch einen Maſſentrans port. Der eigent- 
liche „Hauptwagen“ wurde meiſt voll, und das Fahrgeld für eine 
beſtimmte Strecke muſſte die Koſten der Fahrt decken. Eine Ver⸗ 
minderung dieſer Koſten durch Vermehrung der Zahl der beförderten 
Perſonen war nicht möglich, einen zweiten Wagen konnte man dem 
Dauptwagen nicht anhängen, und ſelbſt wenn man es gelomnt hätte, 
hatten die Pferde des Hauptwagens dieſe Art von Beiwagen nicht 
ſchleppen können. Somit ift es vollkommen richtig, daſſ man bei 
ceimnem Transportdienſt mit eng beſchränkten Leiſtungen und bei voller 
3 Ausnupung der Betriebsmittel einen Entfernungstarif gelten läſſt, — 


Wie ſteht es nun mit der ratio des Entfernungstarifs beim 
bſenbahnvertehr! Hiſtoriſch ift er ja ertlärlich, wenn auch kaum 
entſchuldbar. Er iſt nämlich im Prinzip wie in der Höhe abſolut 
. anderes, als der Poſtkutſchentarif und zwar der Poſt⸗ 
kutſchentarif des 18. Jahrhunderts; denn ſchon im Jahre 1766 
koſtete ein Platz im Poſtwagen ungefähr 6 Groſchen pro Meile. Die 
Freunde des hiſtoriſchen Prinzips finden alſo bei dem jetzigen Ent⸗ 
ſernungstarif ihre volle Befriedigung. 

Eigentlich ſtammt der jetzige Tarif ſchon aus der Zeit des 
Großen Kurfürſten! Nach Stephans „Geſchichte der preußiſchen 
Post- (Seite 60) koſtete um die Mitte des 17. Jahrhunderts die 
Meile im Poſtwagen 3 Groſchen, außerdem 6 Groſchen „Trinkgeld“ 
für jede Station, wodurch die Meile ſich ziemlich genau auf 
6 Groſchen ſtelltc, alſo genau ſoviel, wie heute ein Platz der I. oder 
in Schnell zügen der II. Klaſſe koſtet! 

Vom Standpunkt des Reiſenden iſt natürlich der 
Entfernungstarif unter allen Umſtänden ſinnlos. Er iſt 
es ſowol beim Eiſenbahnverkehr, wie beim Poſtwagenverkehr. Er iſt 
es überhaupt bei jedem Verbrauch von Kommunikations mitteln, alſo 
auch beim Brief- und Telegraphenverkehr Überall da, wo der Wert 
Be eines Gegenſtandes nicht wächſt durch die Entfernung, die ſeinet⸗ 
1 wegen zurückgelegt werden muſſ, iſt der Entfernungstarif ein voll- 
4 ständiger Unfinn vom Standpunkt deſſen, der die Zurücklegung der 


& 


Entfernung verlangt. Der Fehler, der immer wieder b Ei 


bei der Betrachtung des Komwunilationsweſens, ift der: man ver: 


wechſelt Meilen oder Kilometer mit Verzehrgegen⸗ 
ſtänden, überhaupt mit Genuſſmitteln. Man redet ſich ein, 
oder es wird einem eingeredet: zwei Meilen ſeien doppelt ſo viel 
für mich wert wie eine Meile, und 100 km hundertmal jo viel wie 
1 km. Dies iſt blankes Blech. Mit Ausnahme der ganz verein⸗ 
zelten Fälle, wo in der Zurücklegung des Weges ſelbſt, etwa aus 
geſundheitlichen Gründen, ein gewiſſer Wert ſteckt, — dann aber ges 
wöhnlich auf Schuſters Rappen oder hoch zu Roſſ —, kann als un⸗ 
erſchütterlicher Lehrſatz aufgeſtellt werden: die Entfernung ſteht 
in abſolut keinem Verhältnis zum Wert einer Kommuni⸗ 
tation. Der Wert eines Briefes, eines Telegramms, einer Reife iſt 
vollkommen unabhängig von der Länge des Weges. Ein Brief, der 
von Berlin Landgrafenſtr. 20 nach Berlin Landgrafenſtr. 19 geſchickt 
wird, kann über ein Menſchenſchickſal entſcheiden, und ein anderer 
Brief, der von Konſtantinopel nach Jokohama geſandt wird, kann die 
gleichgiltigſte Mitteilung enthalten, gleichgiltig für den Abſender, wie 
für den Empfänger. Vom Standpunkt alſo des Brieſſchreibers kann 
gar kein Zweifel ſein an der Notwendigkeit eines Einheitstarifs für 
Briefe, wenigſtens eines Einheitstarifs in Bezug auf Entfernung. 

Ganz dasſelbe gilt von den Telegrammen. Zwei Telegramme 
mit derſelben Nachricht: „Vater heute geftorben“, an zwei Brüder 
von Berlin nach Leipzig und nach München entſendet, haben, wenig ⸗ 
ſtens für den Abſender, denſelben Wert. Dieſer Wert wird nicht 
im mindeſten berührt durch die Entfernung, welche der elektriſche 
Funke in dem einen oder dem andern Falle durchläuft. Daſſ auch 
bei Telegrammen die kürzere Leitung oft das wichtigere, die längere 
das unwichtigere Telegramm vermittelt, iſt zu ſelbſtverſtändlich, um 
lange dabei zu verweilen. 

Man ſieht: beim Briefe wie beim Telegramm liegt der Wert 
der Sendung in ihr ſelbſt oder doch in Umſtänden, auf welche die 
Entfernung gar keinen Einfluſſ hat, am wenigſten einen wachſenden 
Einfluſſ mit der wachſenden Entfernung, einen abnehmenden mit der 
abnehmenden Entfernung. 

Dennoch hat die Poſt⸗ wie die Telegraphenverwaltung wol 
aller zivilifirten Länder im weſentlichen jetzt den Einheitstarif ange 
nommen. Sie hat es getan, obgleich die Selbſtkoſten 


mehrere Male umtelegraphirt werden muſſ oder nicht, eine Wahr⸗ 
bmeinlichkeit, die mit der Entfernung wächſt. Ein Telegramm, welches 
pe gerade zwiſchen zwei entfernten, direft miteinander „Ipredhenden“ 
Stationen läuft, koſtet oft das doppelte und dreifache und noch mehr 
an Ardbeitsleiſtung, wie ein Telegramm in die Nähe. Wenn z. B. 
2 — ned Bar im Eifel och 
ſo findet ein 4 bis 5Smaliges Umtelegraphiren ſtatt. 
2 Die Poſtverwaltung hat ſich geſagt, daſſ allerdings die ſtrenge 
Gerechtigkeit ſowol bei Briefen wie bei Packeten und Telegrammen 
eigentlich einen Eutfernungstarif verlange, nach dem Grundſatz von 
Veiſtung und Gegenleiſtung; daſſ aber die praktiſchen Vorteile für 
1 die Verwaltung in erſter Linie, für das Publikum in zweiter, die 
etwaigen Nachteile des Einheitstarifs jo ungeheuer überwiegen, daſſ 
man zum reinen Einheitstarif übergehen müſſte. 
Auch ſonſt gibt es eine Menge von Transportleiſtungen im 
modernen Leben, bei denen der vollkommene Einheitstarif herrſcht. 
Er herrſcht zum Beiſpiel beim Transport von Waſſer und Gas: 
der Tarif für den Gebrauch der Waſſer⸗ und Gasleitungen richtet 
ſich aus ſchließlich nach der Konſummenge, nicht nach der Entfernung, 
welche die Konſumgegenſtände bis zur Wohnung der Konſumenten zu 
durchlaufen haben. — Ahnliches gilt von der Benutzung des 
Telephons innerhalb eines Ortes. 

Vergleichen läſſt ſich hiermit das Unfallverſicherungsweſen auf 
den Eiſenbahnen. Die Verſicherungsprämie iſt ſowol in England 
wie in Deutſchland unabhängig von der Zahl der zurückgelegten Kilo⸗ 
meter; ſie hängt ab von der verſicherten Summe und zum Teil von 
der Dauer der Verſicherung, nicht aber von der Länge der einzelnen 
verſicherten Reiſe. Und doch wird niemand leugnen, daſſ die Wahr⸗ 
ſcheinlichteit eines Eiſenbahnunfalls im geraden Verhältnis zur Länge 
jeder Reiſe wächſt. Eine Verſicherungsprämie nach der Länge einer 
Reife wäre alſo durchaus rationell; dennoch hat feine Verſicherungs⸗ 
anſtalt Wert darauf gelegt, weil die Berechnung dieſer Unter⸗ 
ſchiede mehr Schwierigkeiten und Koſten verurſachen müſſte, als ſie 
einbringt. 


heitstarifs ſchon an ſehr vielen Orten. In zahlreichen 
Europas wie Nordamerikas bezahlt man für jede einzelne 
innerhalb einer Stadt, gleichviel wie lang oder kurz, in der Pferde ⸗ 
bahn oder mit dem Omnibus, einen und denſelben Fahrpreis. Leiſtung 
und Gegenleiſtung ſtehen oft in einem ſchreienden Miſſverhältnis zu 
einander; tut nichts: die Verwaltung findet, daſſ fie einfacher und 
ſomit billiger wirtſchaftet mit dem Einheitstarif, und der Reiſende 
hat natürlich nicht das mindeſte daran auszuſetzen, wenn nur der 
Einheitstarif ſelbſt niedrig iſt. Er findet auch gar keine Ungerechtig⸗ 
feit darin, denn die kürzeſte Pferdebahnfahrt kann ihn an den an⸗ 
genehmſten Ort, ſagen wir nach einem Theater, ſchaffen, die rg 
nach dem Kirchhof, zu einem Begräbnis. | 

Ich komme jetzt zu der Eiſenbahn und zu ber eutfigeibenben 
Betrachtung über die vernünftigſte Art des Tarifs für den Perſonen⸗ 
verkehr. 

Vom Standpunkt des Reiſenden gilt bezüglich der für eine Reiſe 
notwendigen Kilometerzahl ganz genau dasſelbe, wie in allen übrigen 
Beiſpielen. Der Wert einer Eiſenbahnreiſe ſteht in ab⸗ 
ſolut gar keinem Verhältnis zu der Zahl der dazu not⸗ 
wendig zurückzulegenden Kilometer. Der Wert wächſt weder 
mit der zunehmenden Entfernung, noch ſinkt er mit der abnehmenden. 
Die kürzeſte Reiſe kann die wichtigere von zweien, die wichtigſte von 
hundert ſein, die ich in meinem Leben mache; die längſte Reiſe die 
unglücklichſte, die geſchäftlich, gemütlich, geſundheitlich wertloſeſte. 
Man kann von Berlin nach Steglitz fahren und dort ein glückliches 
Geſchäft über 50 000 M. abſchließen, und man kann nach Köln 
fahren und feſtſtellen, daſſ man dort durch einen Bankrott 100000 
M. verloren hat. Man kann von Berlin nach Potsdam fahren, um 
ſeine Braut, — und nach Straßburg fahren, um ſeine Schwieger⸗ 
mutter zu beſuchen, und noch immer iſt die Menſchheit boshaft und 
undankbar genug, um zu behaupten, daſſ der Beſuch bei einer Schwieger⸗ 
mutter der Freuden höchſte nicht iſt. Nicht einmal zum Genuſſ der 
Naturſchönheiten ſteht die Zahl der zurückgelegten Kilometer in irgend 
einem beſtimmenden Verhältnis. Wer von München aus nur 100 
km nach Süden fährt, der befindet ſich in ſchönſter Gebirgslandſchaft 
bei Kuſſtein, und wer von München 1 500 km nach Nordoſten fährt, 
der befindet ſich in der Gegend von Eydtkuhnen, die allerdings aus 


Die, welche auf dem fürgeften Wege zu bewerthelligen i, denn fie 
erfordert ein geringeres Opfer an Zeit und Geld. Hätten die 


fie ganz vernünftig handeln, wenn fie jagten: jede Reiſe koſtet den 
und den Einheits ſatz; mit jedem mehr zurückzulegenden Kilometer 
aber erhält der Reiſende eine bare Vergütung von fo und jo viel, 
Dieſe Forderung wäre unendlich viel gerechter als die der Eijenbahn- 
verwaltungen, welche mit jedem Kilometer mehr eine größere Zahl 
von Pfennigen mehr vom Reiſenden verlangen. 

VLVeider handelt es ſich nicht allein um die Intereſſen und An⸗ 
ſichten der Reiſenden. Wol oder übel, wir müſſen auch demjenigen 
dniges Recht zugeſtehen, feine Jutereſſen wahrzunehmen, welcher uns 
die Möglichkeit der Beforderung gewährt. „Leiftung und Gegen 
ſlleiſtung!“ muſſ allerdings der Wahlſpruch lauten, wenn wir gerecht 
und vernünftig tarifiren wollen. 

BE: „Leiftung und Gegenleiſtung“ würde nun durchaus keinen Ent» 
fernungstarif verlangen, wenn wir unter Leiſtung den Fahrpreis 
und unter Gegenleiſtung die Fahrt verſtehen. Wir haben ja eben 
geliehen, dafj die Gegenleiſtung „Fahrt“ an Wert nicht zunimmt 
mit der Entfernung, eher das Gegenteil. Eine Fahrt ift ein ein ⸗ 
pbheitliches Ding, deſſen Wert bald fo, bald fo iſt. Dieſer Wert be⸗ 
giant überhaupt erſt, nachdem die Fahrt zu Ende iſt; es kommt uns 
gar nicht auf die Fahrt, ſondern auf den Zweck der Fahrt an. 


Die Fahrt ift nur ein Mittel, und meift ein ſehr mann 


Mittel zum Zweck. 


Man kann aber auch unter „Leiſtung und Gegenleiſtung“ „ 


ſtehen: den Fahrpreis, den der Reiſende bezahlt, um die Gegenleiſtung 
der aufgewendeten Selbſtkoſten leinſchließlich des Geſchäftsgewinns) 
zu decken. Dieſen Standpunkt teile ich vollſtändig. So lange die 


Eiſenbahnen noch nicht in den Händen eines kommuniſtiſchen Staates 


find, hat der Beſitzer Staat vollkommen das Recht, die Selbſtloſten 
einſchließlich der Verzinſung oder des Geſchäftsgewinns von den Be⸗ 
nutzern der Eiſenbahnen erſtattet zu verlangen. Ganz undenkbar 
wäre es ja nicht, daſſ in einer fernen Zeit die Eiſenbahnen ganz 
ebenſo betrachtet würden, wie jetzt die öffentlichen Landſtraßen, deren 


Benutzung in neueſter Zeit Jedermann ohne Chauſſeegeld freiſteht. 


Freilich leiſtet ja die Eiſenbahn mehr, als die Chauſſee, denn unter 
„Eiſenbahn“ verſtehen wir hier doch immer gleich die Beförderung 
auf den Schienen mit. 

Aber ſoweit brauchen wir nicht in die Zukunft hinaus zublicken. 
Wir haben wahrlich genug daran zu tun, um nur den jetzt herrſchenden 
Zuſtand zu verbeſſern, kraft deſſen die Benutzung des wichtigſten 
Verkehrsmittels den meiſten Menſchen in den meiſten Fällen unmög- 
lich gemacht wird. 

Welches find nun die Selbſtkoſten der Perſonenbeför⸗ 
derung? Ich habe jo ziemlich die ganze Litteratur über dieſe Frage 
durchſtudirt, aber nirgends habe ich eine irgendwie deutliche Antwort 
gefunden. Da die allermeiſten Eiſenbahnen der Güterbeförderung 
und der Menſchenbeförderung zugleich dienen, und da auch die meiſten 
Beamten in beiden Beförderungsgattungen beſchäftigt find, jo läſſt 
fi keine genaue Rechnung über die Selbſtkoſten der Perſonenbeför⸗ 
derung aufmachen. Wenn alſo die Eiſenbahnverwaltung etwa be» 
haupten wollte, daſſ der jetzige Perſonentarif den Selbſtkoſten ent⸗ 
ſpreche, jo wäre darauf zu antworten: das iſt eine bewuſſte 
Unwahrheit, denn die Selbſtkoſten kennſt du ja gar nicht. 

Daſſ die „Selbſtkoſten“⸗Geſchichte in Wahrheit nichts mit dem 
Perſonentarif zu tun hat, geht ſchon daraus hervor, daſſ die Tarife 
im Großen und Ganzen ja eigentlich auf allen Bahnen die⸗ 
ſelben find, während doch die Selbſtkoſten außerordentlich ver⸗ 
ſchieden find! Ein Tarif, der fi auf den wirklichen Selbſtkoſten auf⸗ 
baute, ſelbſt wenn es gelange fie jemals rechnungsmäßig zu er⸗ 


nach einer Art von Einheitstarif gegriffen, in ⸗ 
jedes einzelne Kilometer derſelben Verwaltung 
Gott lohne es ihnen! — Die Folge iſt aller: 


Berlin mit liebenswürdiger Gleichmäßigkeit und 
auf jedes Kilometer der ehemals Berlin» Anhalter 
lang nur zwiſchen Delitzſch und Rackwitz hin und her 
von 


12 für die Perſonenbeförderung im allgemeinen ausſcheiden aus den 
allgemeinen Selbſtkoſten, — jo wenig wie die Selbſtkoſten bloß für 
die Gaterbeförderung — ſo iſt es vollends unmöglich zu berechnen, 
wie hoch ſich die Selbſtkoſten für die Beförderung des einzelnen 
4 Neiienden belaufen. 


* Man vergiſſt auch immer, daſſ „Selbſikoſten“ ein vollkommener 
Nautſchulbegriff iſt. Es gibt abſolute Selbſtkoſten und relative 
Selbſtkoſten. Die Selbſtkoſten einer Verwaltung, wie die der Eiſen⸗ 
bahnen, konnen für unſern Zweck doch nur jo berechnet werden, daſſ 
man ſich fragt: In welchem Verhältnis ſtehen die Selbſt⸗ 
keoſten zu den Einnahmen? Die Selbſtkoſten eines vollbeſetzten 
Zuges find niedrig, die Selbſttoſten eines leeren Zuges find hoch. 
Das Wort „Selbſtkoſten für die Beförderung des einzelnen Reiſen⸗ 
den“ hat bei jtrenger Prüfung überhaupt keinen vernünftigen Sinn. 
Wer von dergleichen ſpricht, beſitzt nicht die elementarſte Vorſtellung 
vom Weſen des Eiſenbahnverkehrs. Wo in aller Welt dient denn 
die Eiſenbahn zur Beförderung des „einzelnen Reiſenden“, es ſei 
* bei einem Extrazug? Fahren denn die einzelnen Reiſenden 
in einem Extrazug! Ich bin auf jeder Reiſe ein einzelner 


Neifender, aber ich on m e in einem cg gung für mi 
allein gefahren. 9 


In dem Kapitel „Die Selbſtkoſten“ Und dieſe Betrachtung e, 


geſetzt und vertieft werden. Hier genügt es zu ſagen: da die Eifen- 


bahn eine Anſtalt iſt zum Transport von Maſſen, auch von 


Maſſen von Menſchen, und da eine Vermehrung dieſer Mafjenbeför- 


derung bis zu gewiſſen Grenzen möglich iſt ohne Vermehrung der 
Betriebskoſten — alſo durchaus abweichend vom Poſtkutſchenverkehr 

—, fo iſt jeder Verſuch, die „Selbſtkoſten für den einzelnen Reiſen⸗ 
den“ zu berechnen, der ein Teil eines Maſſentransports iſt, ähnlich 
dem ſchon einmal zum Vergleich angezogenen Verſuch des Zahlens 
eines mit Flöhen gefüllten Sacks. 


Die „ Selbſttoſten“ find aber um fo weniger irgendwie als 


Grundlage für die Tarifirung zu benutzen, als fie nicht mit der 
Zahl der von dem einzelnen Reiſenden zurückgelegten 
Kilometer wachſen. Sie wachſen nicht einmal beim Extrazug 
im geraden Verhältnis zur Kilometerzahl. Ein Extrazug, der 500 km 
fährt, verurſacht nicht annähernd Hmal ſoviel Selbſtkoſten wie ein 
Extrazug, der nur 100 km fährt. Bei einem Zuge aber, in wel⸗ 
chem ein „einzelner Reiſender“ ſitzt nebſt hundert andern Reiſenden, 
iſt von irgend einem nachweisbaren Verhältnis zwiſchen Selbſtkoſten 
der Verwaltung und Zahl der von dem einzelnen Reiſenden zurück⸗ 
gelegten Kilometer nicht entfernt die Rede. Es macht nicht den ge⸗ 
ringſten berechenbaren Unterſchied in den Selbſtkoſten, wenn ein 
Reiſender betrügeriſcher Weiſe zu einer Fahrt von Berlin nach Köln 
nur ein Billet von Berlin nach Spandau löſt, in Spandau ruhig 
figen bleibt und es auf irgend eine Weiſe, vielleicht durch Einver⸗ 
ſtändnis mit dem Schaffner, ermöglicht, die Reiſe bis nach Köln zu 
machen. Er entzieht dadurch allerdings der Eiſenbahn den von ihr ver ⸗ 
langten Betrag für die Fahrt von Spandau nach Köln“); aber 


) Es iſt übrigens der Fall denkbar, daſſ die Eiſenbahn durch einen ſol⸗ 
chen Betrug noch etwas verdient. Wenn nämlich der Betreſſende die Neile 
nach Köln überhaupt nur gemacht hätte, falls er des Einverſtändniſſes mit 
dem Schaffner ſicher war, andernfalls aber nicht einmal bis Spandau ge 
fahren und fein Billet bezahlt hätte, fo hat die Eiſenbahn durch dieſen Be⸗ 
trug den vollen Fahrpreis des Billets Berlin⸗Spandau gewonnen, und 
ein Schaden iſt ihr dadurch nicht erwachſen. 
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3 verſehen, unterwegs ausſteigt und fein Billet verfallen läſſt, fo 
vermindert er dadurch die Selbſtkoſten der Verwaltung auch nicht 
Pfennig. 

Natürlich beruht dieſe ganze Ausführung auf der Annahme, 
„einzelne Reiſende“ nicht einem andern einzelnen Reiſenden 
verſperrt. Man wendet gewöhnlich ein: der Reiſende, 
mit einem Billet „Berlin⸗Spandau“ bis Köln fährt, jchädigt 
dadurch, daſſ er einen andern hindert, von Berl’ 
zu fahren. Es gibt nämlich immer noch naive Gemuter, 
Vorſtellung davon haben, daſſ von 100 Plätzen über⸗ 
Durchſchnitt 76 und von 100 Plätzen I. Klaſſe 90 leer 
noch gute Wege damit, bis ein mit einem Billet 
bis Köln Fahrender irgend einen andern verhin⸗ 
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Köln zu fahren! Sucht ſich der Betrüger gar einen 

aſſe aus, jo hat er das beruhigende Bewuſſtſein, 
dafi ſelbſt bei der Durchſchnittsbeſetzung der I. Klaſſe und für den 
Ball, dafj in dem Zuge im gangen 30 Platze I. Klaſſe ſich befinden, 
noch immer 26 Plätze für jenen unglücklichen Reiſenden übrig bleiben. 
dem 
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er angeblich „den Platz wegnimmt“ 
Die rohe Tariſirung nach der Entfernung wäre aber auch dann 
ſchreiende Ungerechtigkeit, wenn es wahr wäre, daſſ der einzelne 
Selbſtkoſten vermehrte, und zwar vermehrte in irgend 
inis zu der von ihm zurückgelegten Entfernung Unter 
feinen Umftänden vermehrt er fie genau im Verhältnis zu der 
Zahl feiner Kilometer. Ein außerordentlich großer Teil der „allge⸗ 
gemeinen Koſten“, namentlich die für die Verzinſung der Bahnhofs: 
anlagen, iſt ja ganz unabhängig von der Zahl der Kilometer, die 
ein einzelner Reiſender zurücklegt. In dem Kapitel „Selbſtkoſten“ 
werden wir noch eine Menge andrer Koſten kennen lernen, die nicht 
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nur nicht durch die Länge der Einzelreiſe, auch nicht einmal 


durch 
die Länge der Zugfahrt vermehrt werden, ſondern die gerade mit 


der wachſenden Zahl der Kilometer bei gleicher Zeitdauer der 


9 az 2 


Es iſt und bleibt eine bare Unmöglichkeit, die Geispiofen für 
nur 


den Perſonenverkehr zu berechnen; eine Unmöglichkeit, fie auch 
für einen einzigen Zug zu berechnen; vollends eine Unmöglichkeit, fie 


für den einzelnen Reiſenden zu berechnen. Das Ein zige alſo, was 
man tun kann und muſſ, iſt, die „Selbſtkoſten“, gleich? 


viel, wie hoch man ſie anſetzt, tragen zu laſſen durch die 
Geſamtzahl aller Reiſen den und dabei nur darauf 
zu achten, daſſ die niedrige Summe, die dadurch als 
Selbſtkoſtenanteil auf den Einzelnen fällt, nicht in . 


wiſſen Fällen auch noch zu hoch ſei. 


Die einzigen Selbſtkoſten, die in Betracht kommen können, u: | 


diejenigen, welche dargeſtellt werden durch das Verhältnis von not 
wendigen Ausgaben und möglichen Einnahmen. Sowie man anders 
verfährt, kommt man zum Unſinn. Es läſſt ſich der Fall denken, 
daſſ die Tarife ſo ſehr erhöht würden, daſſ der Verkehr weſentlich 


geringer würde, als er es ohnehin iſt. Die unvermeidlichen Selbſt⸗ 


koſten würden allerdings, wenn der Verkehr ganz bedeutend abnähme, 


um ein weniges verringert werden; aber der größte Teil der Selbſt⸗ 


koſten würde nach wie vor erwachſen: Verzinſung für die Bahnan⸗ 


lagen, Abſchreibungen, Verwaltungsperſonal und ſonſtige Generals 
Unkoſten, Bahnbewachung ꝛc. ꝛc. Sowie der Verkehr weſentlich ab⸗ 
nähme, müſſte man ja, wenn man auf derſelben Tarifpolitik be⸗ 
harrte, die Tarife abermals erhöhen, d. h. man müſſte unter die ge⸗ 
ringere Zahl von Paſſagieren die „Selbſtkoſten“ verteilen, und ſo fort 
in infinitum. Die Verſcheuchung der Reiſenden durch hohe Tarife 
erhöht eben zugleich die Selbſtkoſten, d. h. fie verſchlechtert das Ver⸗ 
hältnis der Betriebsausgaben zu den Einnahmen. Die jetzigen un⸗ 
ſinnigen Tarife haben es glücklich dahin gebracht, daſſ die deutſchen 
Eiſenbahnen nicht weniger als 56% % der geſamten Einnah⸗ 
men für den Betrieb ausgeben! Die abſolute Summe dieſer Aus⸗ 
gaben wird man allerdings durch zweckmäßige Reform auch vermin⸗ 


dern konnen. Die Hauptſache aber bleibt, daſſ ihre relative Höhe 


gemindert werde, und das muſſ natürlich in erſter Linie durch Ber⸗ 


Pr 


12 „ die Taxiſtorheit der Verwaltung, 2 den durch x und y 
ee. Ausfall an ſonſt ſicheren Einnahmen bezeichnet. 
Das Einzige, was die Fachmänner noch allenfalls für ihren 
if anführen konnten, wäre dieſes: „er beruht auf einer 5Ojährigen 
Erfahrung“. Ware dies wahr, jo würde ich mich in ſchuldiger 
Ehrfurcht vor einem jo altersgrauen und „erprobten“ Tarif beugen. 
1 es it aber ganz und gar nicht wahr! Der heute zu Recht ber 
dee Perfonentarif in nickt bie Frucht irgend einer fachnunniſchen 
Erfahrung, ſondern er iſt der Notbehelf gänzlich unerfahrener Menſchen 
3 nn, durch blindes Umhertaſten „gefunden“ und ſeitdem ohne jede 
1 Fate, von Erfahrungen unverändert gelaſſen. Den Fach⸗ 
. leuten, die mir einwenden möchten: in Tariſſachen ſei die größte 
 Borfiht, das forgjamft Experimentiren nötig, — erwidere ich ein- 
uch: Haben denn an der Wiege des jezt herrſchenden Tarifs irgend 
1 en Vorſicht, irgend welches ſorgſame Experimentiren als Paten 
gestanden? Keine Spur davon! Als die Eiſenbahn in Deutſch⸗ 
land eingeführt wurde, hat man ſie für nichts weiter gehalten als für 
eine neue Art der Poſtkutſche und hat getreulich denſelben Tarif für 
die Eiſenbahn beſtehen laſſen, wie für die alte Poſtkutſche. Jawol, 
meine verehrten Herren Fachmänner und du, verehrtes Publikum, 
welches du die Eiſenbahnen für die herrlichſte Errungenſchaft des 
Jahrhunderts hältſt: der Tarif, der heute für die Perſonenbefoͤrderung 
geit, ſta mmt aus der Zeit des alten Fritz! Schon zu deſſen 
geiten kostete ein gepolſterter Platz in der Poſtkutſche 6 Silber⸗ 
groſchen. Und dieſer Preis beſtand auch im Jahre 1838, als die 
zn von Berlin nach Potsdam eröffnet wurde. Man hatte 
1 feine Erfahrungen und lehnte ſich deshalb einfach an den Tarif 
- 2 > Poſtkutſche an. Der Platz in der Eiſenbahn, welcher am meiſten 
8 deinem Platz in der Poſtkutſche entſprach, alſo ein Platz der I. Klaſſe, 
erhielt denſelben Tarif wie ein Platz in der Poſtkutſche: 6 Sgr. 
fur die Meile, unter Umſtänden ſogar noch etwas mehr, — und 
nach dieſem Platz wurden die mit geringerem Komfort ausgeſtatteten 


Platze abgeſtuft. Und fo iſt es geblieben in allen 4 
50 Jahren! Der jetzige Tarif hat nicht die geringſte Baſis der 


Erfahrung aus dem Eiſen bahnweſen geſchöpft. Er in ein hen: | 


kutſchentarif, kein Eifenbahntarif. 0 
„Ja, aber dieſer Tarif hat ſich doch bewährt!“ Hat er? 30 N 

beſtreite das durchaus Er hat ſich ungefähr ſo bewährt, wie ſich 

der Poſtkutſchentarif bewährt hat: es iſt mit ihm möglich 

daſſ eine gewiſſe Zahl von Menſchen überhaupt reiſen konnte. Das 

iſt ſchon zur Poſtkutſchenzeit möglich geweſen. Aber was dieſer 

Tarif nicht ermöglicht hat, das iſt eine gewaltige Steigerung des 


perfönfichen Vertehrs unter den Menſchen über den einmal erreichen 


gewinnbringende Ausnutzung des keoſtſpieligen Betriebs materials. 


Wie wagt man es, einen Tarif zu verteidigen, der noch niemals der 
Feuerprobe des Vergleichs und des Experiments unterworfen worden 
iſt! Nur zwei „Experimente“ ſind gemacht worden: einmal die 
50 jährige Aufrechterhaltung und dann die Durchlocherung durch ein 
Heer komplizirter kleinlicher Vergünſtigungen, Was iſt das Ergebnis 
dieſer ſogenannten Experimente? 1) Die Verzinſung der Eiſenbahnen 
iſt eine klägliche und eine ſtetig ſinkende; 2) die Ausnutzung des 
vorhandenen Betriebsmaterials iſt eine lächerlich geringe. 

Wagt Jemand im Ernſt zu behaupten, daſſ der Tarif von 
8 Pfg. pro km I. Klaſſe, der ſeinerzeit ohne jedes Experiment, wie 
die Losnummer aus dem Rade, gegriffen wurde, derjenige ſei, bei 
welchem ſich die beſte Verzinſung des Anlagekapitals ergibt? Das 
darf nur derjenige behaupten, der auch Verſuche mit anderen Tarifen 
gemacht hat! Nun, ſie ſind ja zum Teil gemacht worden, und über⸗ 
all da, wo ſie gemacht worden ſind, haben ſie die Unrichtigkeit des 
jetzigen Tarifs ergeben. Überall, wo Vergünſtigungen, Verbilligungen 
eingeführt worden ſind, haben ſie eine außerordentliche Steigerung 
der Einnahmen zur Folge gehabt. 

Die Eiſenbahnverwaltung hat ſich von jeher viel weniger den 
Reformen zugänglich erwieſen, als die Poſtverwaltung. Schon lange 
vor Einführung des Groſchenportos hatte die preußiſche Poſtver⸗ 
waltung praktiſche Verſuche mit Tarifreſormen gemacht. Sie hatte 
ſich niemals eingeredet, daſſ der jeweilig herrſchende Tarif der beſte, 
der einzig richtige ſei, wie das augenſcheinlich die Eiſenbahnverwal⸗ 
tungen tun. Sie hätte mindeſtens dasſelbe Recht dazu gehabt, denn 
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geringſte Recht, Angreifer des Tarifs durch den Hinweis 


4 auf feine „Bewährung“ zurückzuweiſen. Das Einzige, was ſich 


von dem jetzigen Eiſenbahntarif mit vollem Recht rühmen 
läſſt, wäre etwa dies: er ſcheint der allergeeignetſte, um 
von 100 angebotenen Plätzen 76 leer zu laſſen und um 


1 10 Milliarden Aulagekapital mit einer ſtetig ſinkenden 
Berzinſung, im Augenblick 4, %, zu verwerten. 


Ee gibt keinen andern Weg, um aus dem jetzigen Notſtand 
herauszukommen, als eine vollſtändige Umkehr. Mit Palliativ⸗ 
mittelchen iſt nichts mehr zu erreichen. Man hat ja auch ſo ziem⸗ 
lich ſchon jede Tarifturpfuſcherei verſucht, die nur möglich ift, unter 
ſorgſamer Wahrung des ſalſchen Prinzips der Berechnung nach der 
Kilometerzahl. Man hat Prämien da erteilt, wo gar keine beſon⸗ 
dere Leiſtung des Reiſenden gegenüber der Verwaltung vorlag: 
man hat Retourbillets mit 25 % geſchaſſen auch für die kleinſten 
Strecken und hat mit dieſen Retourbillets die Billetverkaufſtellen 
in unerhörter Weiſe belaſtet, hat die Abrechnung erſchwert und hat 
Anulaſſ zu allerhand Schwindeleien gegeben, die ſonſt unmöglich ge: 
weſen wären. Es ſind ſogar ganz neue Arten von Verbrechen, unter 
anderen auch Betrug, durch die Retourbillets geſchaſſen worden: 
nach der Entſcheidung des Reichsgerichts hat man nicht das Recht, 
die bezahlte Anweiſung auf die Zurücklegung einer gewiſſen Kilo⸗ 
meterzahl käuflich an einen Andern zu überlaſſen, und dieſer Andere 
darf dieſe rechtmäßiger worbene Anweiſung nicht benutzen. Man hat 
Jubel der Reiſendenwelt Rundreiſebillets eingeführt. 
jetzt in Oſtreich die Rabattbillets bei längeren Strecken 
wie fie auch heißen mögen, alle dieſe Kurpfuſchereien. — 
rühren nicht an der albernen Vorausſetzung, daſſ der Wert einer 
Engel, eiſendabareterm. 7 


+ 
122 


Reife wachſe mit der Zahl der Kilometer, auf denen man 


ſchüttelt wird. 8 


Vereinheitlichung und Berbilfigung muff ber Ruf werben, 
mit dem der Kampf gegen den alten Tarif zu führen if. Eine 
Reiſe iſt eine Reiſe und weiter nichts, und da die Verwaltung ſich 


nicht nach dem ihr unbekannten Zweck und Wert der Reiſe bezahlen 
laſſen kann, fo hat fie die eine Reife wie die andere zu betrachten. Und 


außerdem iſt eine Reiſe ohnehin ein ſo teures Ding, daſſ man es 
nicht ohne Not durch einen übertrieben hohen Billetpreis noch ver⸗ 


teuern darf. Der beſte Tarif ift derjenige, bei dem die Verwaltung 


mit dem einfachſten Verwaltungsapparat die größten Reineinnahmen 
erzielt. Kein lebender Menſch mit fünf geſunden Sinnen wu Me 8 
von dem jetzigen Tarif behaupten können. 3 


per Einheitstarif der Zukunft. 
Nach drei Hauptrichtungen find weſentliche Reformen im Berfonen: 
rlehr notwendig und möglich: Verminderung des Geld, des 
eite, des Kräfteaufwandes. Mit dieſen drei Widerwärtig- 
en iſt jede Reiſe behaftet und wird es bleiben bis ans Ende aller 
ge. Beſeitigt konnen fie nicht gänzlich werden, nur vermindert 
der Gewalt, den Anreiz zum Reiſen 
zu ſteigern, außer etwa durch die Erſchließung neuer 
als 
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beangt walten zwifhen den Reifearten Berſchiedenheiten, die mit Geld 
aufem. Das Einzige, was der Reiſende von 
der Gifenbahn zu beanſpruchen hat auf Grund des Einheitstarif, iſt 
die Fortſchaffung auf eine menſchenwürdige Weiſe. Die IV. Klaſſe 
tm ig und muſſ ohne weiteres abgeſchafft werden. 


Gepacklaſſe benutzt werden können. Da es nur 2 792 Perſonenwagen 


* 


4 v. Stlafie gibt (von zuſammen 22 735), fo iſt das keine allzu 
Den Ausgangspunkt der Tarifirung hat alſo die III. Klaſſe 


— 100 — 


zu bilden. Der Einheitstarif für dieſe muſſ der Tariſtrung ber 2 
andern Klaſſen zugrunde gelegt werden. 8 1 
Nun wirft ſich natürlich ſofort die Frage auf: müſſen überhaupt 5 


Klaſſenunterſchiede auf der Eiſenbahn beſtehen? Bei vielen andern 
Fahrzeugen gibt es keine Klaſſenunterſchiede: manche Dampfſchiffe, 
beſonders auf kleinerer Fahrt, die meiſten Pferdebahnen und Omnibus, 
auch die meiſten Poſtwagen kennen keine Klaſſenunterſchiede. In 
techniſcher wie in finanzieller Beziehung wäre es zweifellos vorteil⸗ 
haſter für die Verwaltung, wenn ſie es nur mit einer einzigen Klaſſe 
zu tun hätte. Nichts trägt mehr zur beſſeren Ausnutzung der vor⸗ 
handenen Betriebsmittel bei, als wenn ſie gleichförmig ſind. Ein 
Zug, der aus einer Wagenklaſſe beſteht, läſſt ſich beſſer füllen, 
erfordert alſo weniger Betriebsmittel als einer mit mehreren Klaſſen. 
Es laäſſt ſich alſo als Ziel wol ins Auge faſſen, was in Nord⸗ 
amerika ja ſchon nahezu durchgeführt iſt: eine Wagenklaſſe für 
alle Reiſenden. 

Die ſozialen Verhältniſſe in Deutſchland ermöglichen einſtweilen 
noch nicht die Einheitlichkeit der Klaſſen, jo ſehr auch ich fie wünſche. 
Ein ſo niedriger Einheitstarif, wie ich ihn für die III. Klaſſe vor⸗ 
ſchlage (25 Pfg., 50 Pfg. und 1 M.) reicht allein einſtweilen ſelbſt 
bei großer Frequenzſteigerung nicht hin, um eine genügende Rente 
zu erzielen. Den Tarif aber, den ich für die II. und I. Klaſſe vor⸗ 
ſchlage, auch auf die III. Klaſſe anzuwenden, halte ich für unzuläſſig. 
Ich halte die Preiſe von 2 und 6 M. für kleine Börſen für viel 
zu hoch, und ich glaube, ich kenne die kleinen Börſen aus eigener 
Erfahrung beſſer, als die Herren Eiſenbahnminiſter und Eiſenbahn⸗ 
direktoren. 

Ich ſchlage alſo vor, einſtweilen drei Klaſſen beizubehalten. 
Über die Einrichtung dieſer drei Klaſſen in einem ſpäteren Kapitel. 

Als Grundſatz muſſ gelten, daſſ alle drei Klaſſen den Anſpruch 
auf die gleiche Schnelligkeit der Beförderung haben. Die ärmere 
Bevölkerung darf nicht unter einer techniſchen Rückſicht der Verwaltung 
leiden, welche ſich gegen das Einſtellen der III. Klaſſe in Kourir⸗ 
jüge fteäubt, weil fie dadurch den Zug zu lang zu machen befürchtet. 
Wird ein Zug zu lang, jo muff er in zwei Teile zerlegt werden; 
aber darum, weil jemand nur das Geld für die III. Klaſſe auf⸗ 
bringen kann, darf er nicht noch obendrein mit einem Verluſt an 
Zeit beſtraft werden. 
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führen haben. Lieber würde ich die II. Klaſſe in gewifien 
ausfallen laſſen als die III. Wer Geld genug hat für die 
Maſſe, Hat eher Geld auch für die I. Klaſſe, als der gewöhn- 
der III. Klaſſe den Mehraufwand für die II. übrig 

Das Einzige, was ich daneben vorſchlagen möchte, iſt folgendes: 
großen Durchgangslinien laſſe man täglich einen bis zwei 
„ſogenannte Blitzzüge (aber wirkliche Blitz⸗ 

welche weſentlich zur Verbindung der Hauptverkehrs⸗ 


2 


namentlich zur Beförderung der Poſt dienen. Es 


Geſchwindigkeit, der die Natur eines Extrazuges 
würde es vollkommen rechtfertigen, wenn die Verwaltung 
Benutzung die Bedingung einer Zuſchlagstaxe von 100 0% 
Er würde nur I. und III. Klaſſe haben, würde alſo Armen 
gleichmäßig zugänglich ſein, wie ja für Arme und Reiche 
Zeit Geld iſt, für die Armen ſogar ein noch größerer Teil ihres 
notwendigen Einkommens als für die Reichen. 

3 Dagegen kann die I. Klaſſe vollſtändig fehlen bei den Lolalzügen, 
wielche an jeder oder faft jeder Station halten. Solche Züge werden 
fur lange Fahrten nicht benutzt werden. Die I. Klaſſe mit ihrem hohen 
Komfort iſt ein dringendes Bedürfnis nur für weite und deshalb an- 
ſtrengende Fahrten. Auf eine Stunde wird ſich auch ein ſonſt ver ⸗ 
wohnter Reiſender mit der II. Klaſſe begnügen konnen. Die Aus 
nruung von langſamen Zügen wird durch die Reduzirung auf zwei 
Wagenklaſſen ganz weſentlich gefordert, und der Betrieb in jeder 
3 In der weiteren Folge würden vielleicht die Schnellzüge alle 
wur I. und III., feine II. Klaſſe führen, ſodaſſ es alſo in Zukunft 
geben würde: 

> I) Schnell- und Blitzzüge mit I. und III. Klaſſe, 

2) gewöhnliche Züge mit II. und III. Klaſſe. 


verkehr jo eigenartig, daß ich für die allernächſte Zeit die Durch⸗ 
führung eines abjoluten Einheitstarifs für nicht tunlich halte. Dieſer 
abſolute Einheitstarif beſteht ja auch weder im Brief», noch im 


Packet, noch im Telegraphenverkehr. Der Vertehr in der nächſten 


Nähe des Wohnortes der Reiſenden hat nämlich einen ganz andern 
Charakter, als der übrige Verkehr. Er iſt nicht als Reiſe verkehr 
im gewöhnlichen Wortverſtande aufzufaſſen, wird auch im Sprach⸗ 
gebrauch nicht als „Reiſe“⸗Verkehr bezeichnet, ſondern er iſt mehr 
eine Folge der Wohnungs- und Arbeitsverhältniſſe als des Wunſches 
nach Ortswechſel. Es hat ſich durch die Teuerung in großen Städten 
eine Wohnungsentwickelung vollzogen, welche einen Umkreis von circa 
25 km um jede Großſtadt als nichts anderes als deren erweiterte 
Bannmeile erſcheinen läſſt. Der Eiſenbahnverkehr innerhalb dieſes 
Kreiſes hat zum großen Teil nicht den Charakter von Reiſen, ſondern 


jo regelmäßiger, daſſ ſchon ein mittlerer Tarif eine große jährliche 
Ausgabe veranlaſſt. Selbſt die Einrichtung von billigen Abonnements 
genügt nicht, um dieſen Verkehr glatt vor ſich gehen zu laſſen; es 
gehören dazu auch außerordentlich niedrige Einzelfahrpreiſe. Die Er⸗ 
holungsausflüge aus Großſtädten find zu einem unabweisbaren Be⸗ 
dürfnis geworden; aber fie laſſen ſich nicht vorher in ihrer Zahl be» 
rechnen. Ein Bewohner Berlins kann nicht abonniren auf jährlich 
50 Fahrten nach Wannſee. Er muſſ ſo oft wie er will zu einem 
billigen Preiſe dorthin gelangen können und zwar zu einem ſo 
billigen Preiſe, daſſ er ihn für drei und mehr Köpfe ber 
zahlen kann 

Ahnlich liegen die Verhältniſſe in einem etwas weiteren Um⸗ 
kreiſe um jede Station. Es gibt einen ganz regelmäßigen Geſchäfts⸗ 
verkehr, Marktverkehr z. B., der ſich in einem Umkreiſe von etwa 
50 km hin und her bewegt. Auch dieſer Verkehr iſt kein eigentlicher 
Neiſeverkehr: er gehört zum regelmäßigen Geſchäftsbetrieb. Eine 


wird den Erholungs- und Wohnungsverfehr der Städte, den regel- 
u Vergnügungs und Marttverkehr der Dörfer, den Geſchafts⸗ 
vVerfehr innerhalb eines Rreiſes von gewiſſem Umfange mit andern 
3 anſehen müſſen als den eigentlichen Neiſevertehr, der, fo leb⸗ 
er auch entwickelt ſein mag, doch niemals mit der Regelmäßig ⸗ 
und Häufigkeit bei dem Einzelnen auftritt, wie jener andere Verkehr. 

Dieſe Erwägungen zugleich mit den Rückſichten auf hohe finanzielle 


zu 
niedrig wäre, um in ſeiner Anwendung auf ſämtliche Reiſende, 
auch die des Fernverkehrs, des eigentlichen Reiſeverkehrs, die ge 
börige Einnahme zu ergeben. 

1 Praktiſch geſtaltet ſich dieſer Zonentarif ſehr einfach, ungefähr 
egtenſo einfach wie etwa der jetzige Packet⸗Zonentarif bei der Poſt. 
es wird um jede Eiſenbahnſtation des deutſchen Reiches eine erſte 
Zone mit einem Radius von 25 km gebildet, und für dieſe gilt der 


billigſte Tarif: 
III. Klaſſe: II. Klaſſe: I. Klaſſe: 
25 Pfg. 50 Pfg., 2 M. 
i Selbſwerſtändlich iſt der Satz von 25 Pfg. für die III. Klaſſe 


der Wohnung auf dem Lande nach der Stadt fährt; der Bauer, der 
in der Stadt ein Geſchäft zu beſorgen hat, — ſie können unmöglich 
bei nur einmaliger Hin⸗ und Rückfahrt täglich 50 Pfg., d. h. jährlich 
182, M. bezahlen. Hier wird durch Abonnements nach eholfen 
werden können, wie das ja auch jetzt ſchon geſchieht, nur daſſ die 
Abonnements noch viel billiger werden müſſen. Auch müſſen die 
Abonnements für jede beliebige Zahl von Tagen, mit 6 anfangend, 
ausgegeben werden, und an die Benutzung der Abonnements dürfen 
nicht jo läftige, engherzige Beſtimmungen geknüpft werden wie jetzt. 
Gerade für die Vororte find, wie ich ſchon emmal bemerkte, die 
ſchnellſten Züge eben nur ſchnell genug. Wer regelmäßig an die 
Arbeit oder zum Bureau fährt, hat am wenigſten Zeit zu verlieren, 
viel weniger gr derjenige, der gelegentlich einmal eine längere Reiſe 


1 


den können. So würde ich dringend empfehlen, für die befuchteften 
Vororte um große Städte einen Ausnahmetarif von 10 Pfg. für die 
III., und 15 für die II. Klaſſe einzuführen. Die I. Klaſſe bedarf 
einer Vergünſtigung nicht. Ein Aushang auf jeder Station hätte 
die Orte zu bezeichnen, nach welchen dieſe beſonders billigen Preiſe 
gelten. Maßgebend muſſ bei der Auswahl dieſer Orte ſein 
lokale Bedürfnis und — die weiſe Rückſicht 
hohe Erträge bei ganz niedrigen Tarifen. Ein Verkehr von 1 
Perſonen jährlich von Berlin nach Halenſee zu einem Durchſchnitts⸗ 
preiſe von 12 Pfg. (Durchſchnitt aus 10 und 
ehr als ein Verkehr von 20000 
alle 
50 


mehr ein und koſtet nur wenig m 
Perſonen zu durchſchnittlich 30 Pfg. 


Die zweite Zone würde umfaſſen diejen enigen Stationen, 
welche in einem Umkreiſe von 26 bis inkl. 50 km um eine Station 
liegen. Der Tarif ſollte ſein: 

III. Klaſſe II. Klaſſe I. Klaſſe: 
50 Pfg., 1 M., AM 


Auf jeder Station hat neben dem Billetſchalter und an andern 
Stellen der Vorhalle ein groß gedrucktes, niedrig befeitigtes*) Ver⸗ 
zeichnis aller Stationen zu hängen, welche zur erſten, und derer, 
welche zur zweiten Zone gehören. Der Billeteur muſſ dieſe Statio⸗ 
nen und ihre Zugehörigkeit zur erſten oder zweiten Zone genau ken⸗ 
nen, was nicht zu viel verlangt iſt, wenn man bedenkt, daſf dies jo 
ziemlich das einzige iſt, was er in Zukunft zu kennen braucht. 

Es folgt endlich die dritte Zone. Sie reicht von jeder 
Station innerhalb des Deutſchen Reiches nach jeder Station des Deut⸗ 
ſchen Reiches, zwiſchen denen mehr als 50 km liegen, und koſtet: 


III. Klaſſe: II. Klaſſe: I. Klaſſe: 
1 M., 2 M., 6 M. 


———ͤͤ —ẽe 


) Einer der Hauptübelſtände auf den Bahnhöfen iſt jetzt der, daſf viele 
wichtige Bekanntmachungen, Preisverzeichniſſe u. . w. fo hoch hängen, daſf 
fie von der Hälfte der Leſer, zumal in dem kurzſichtigen Deutschland, nicht 
entziffert werden können. 


Außerdem wäre noch der Tarif für die Blipzfge zu erwäh- 


den Hier tame im weſentlichen natürlich nur die dritte Bone in 


4 


 Kontroffgftem volftändig überflüffig. Daf 


und keine Rundreiſebillets mehr gibt, 


Ebenſo wenig iſt eine Fahrtunter⸗ 


Fahrtunterbrechung, d. h. das Verlaſſen des 


jedes Billet ungiltig und erfordert die Löfung eines 
der Zukunft Hätte etwa fo auszuſehen: 


ſelbſt. 


Vorderſeite. 


Von 
Berlin, Anhalter Bahnhof. 


II. Mlaſſe II. 


Dritte Zone. 


2 Mark. 


Rückſeite. 


Dieſes Billet berechtigt nur zur einmaligen Fahrt nach jeder be⸗ 
liebigen Eiſenbahnſtation des Deut ſchen Reichs. 

Es iſt beim Betreten des Bahnſteigs der Abgangsſtation vorzu⸗ 
zeigen und beim Verlaſſen des Bahnſteigs der Endſtation abzugeben. 

Es hat nur Giltigkeit für drei Kalendertage. 

Der Benutzer einer höheren Klaſſe als der, zu welcher dieſes 
Billet berechtigt, wird mit einer ſofort zu entrichtenden Ordnungs⸗ 
ſtrafe von 10 M. belegt und hat außerdem ſtrafrechtliche Verfolgung 
zu gewärtigen. 


Kinderbillets werden von der Ausgabe » Station durch einen 
Stempelvermerk: „Kinderbillet“ bezeichnet und berechtigen ein Kind 
im Alter von 4 bis 10 Jahren zur Fahrt mit halbem Preis. Die 
Hälfte von 25 Pfg. wird in dieſem Falle auf 10 Pfg. ermaßigt. 

Die Billetkontrole durch Vorzeigen des Billets beim 
des Bahnſteiges und durch Abgeben beim Verlaſſen macht 
dingt notwendig, daſſ niemand den Bahnſteig ohne Billet betreten 
darf. Daſſ die Anweſenheit von Neugierigen den Dienſt auf den 
Bahnhöfen nur erſchwert, iſt ſelbſtverſtändlich. Es wäre aber hart, 


machen. Auf einigen Bahnhöfen Deutſchlands wird ſchon jetzt ein 
ſogenanntes Perronbillet verlangt. Bei der Einführung dieſer Art 
von Billets, die man auch in Berlin, aber vergeblich, verſucht hat, 
erhob ſich ein Sturm der Unzufriedenheit und mit vollem Recht. 
Die Verwaltungen trieben auch hier eine ganz ungerechtfertigte 
Plusmacherei und verlangten 10, ja ſogar an einigen Orten 
20 Pig. für ein Perronbillet. Das iſt entſchieden zu teuer. Ein 
Perronbillet für 5 Pfg. wird vollſtändig genügen und wird der Ver⸗ 
waltung ein anſtändiges Sümmchen jährlich einbringen, wofür fie jo 
gut wie gar keine Mühewaltung aufzuwenden hat. Betrug kann mit 
dieſen Billets nicht verübt werden. 

Außer dem Handgepäck, wie bisher, gibt es in Zukunft kein 
„Freigepäck“ mehr. Die jetzt herrſchende Ungerechtigkeit, bafj die 
Reiſenden, denen es beliebt, einen Koffer von 50 Pfund aufzugeben 


natürlich 


Für ein aufgegebenes Gepäckſtück, gleichviel wie ſchwer, inner» 


halb 50 k, wird bezahlt: nach Stationen der erſten und zweiten 


lichen Packet, den Unterſchied des Gewichts fallen laſſen, 
3 Bone 25 Pfg., nach Stationen der dritten Zone 50 Pfg., immer 


innerhalb gewiſſer Marimalgrenzen, und wird beſtimmen: 


Selbftloften. Man wird alſo vernünftiger Weife, wie beim gewöhn 
nur ſolche Gepäckſtücke, bei denen ſchon äußerlich die Vermutung ge: 


rechtfertigt ist, daſſ fie das Gewicht von 50 k überſteigen. Gepäd 


Nummer und einen Wertſtempelauf das Gepäckſtück geklebt wird, 


Deutschlands und zwar in der Weiſe, daſſ ein Zettel mit lauſender 
3 welcher etwa ſo auszuſehen hat: 


weird als Paffagiergut nur befördert nach Vorzeigung eines gültigen 
Willis. Die direkte Expedition erfolgt nach jeder Eifenbahnftation 
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ohne Unterſchied der Perſonenklaſſen. Gewogen werden in Zukunft 


Von Berlin, Anhalter Bahnhof 
— AA 


50 Pfg. 


In die Lücke hinter „nach“ ſchreibt der expedirende Beamte 
den Namen der Zielſtation; ein genaues „Doppel“ erhält der Reiſende 
als Quittung, und gegen deren Vorzeigung erhält er 
Zielpunkt ſein Gepäck. Lagert ein Gepäckſtück länger 
Kalendertag nach dem Tage der Ankunft, ſo ſind für 
10 Pfg. Lagergeld zu entrichten. Als Gepäckſtücke dürfen 
mäßig verpackte Gegenſtände nicht aufgegeben werden. — 
päck bezahlt beim Blitzzug die doppelte Taxe. 

Ich ſchildere ſchließlich noch die Art, wie nach 
Billetſyſtem eine Reiſe vor ſich gehen würde. Die Reiſe f. 
erfolgen von Danzig nach Frankfurt a. M., II. Klaſſe, 
Reiſende wünſcht ſie mit einem einzigen Billet und mit zwei 
von je 40 k zu machen. Er begibt ſich mit ſeinem Gepäck 
der Station in Danzig, verlangt am Schalter ein Billet II. 
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ſehen mit dem Tagesſtempel, ohne Angabe einer Stunde. Seine 
Koffer haben die Kofferträger gleich beim Verlaſſen der Droſchle er⸗ 
griffen und zu dem Gepäckexpedienten (einem gewöhnlichen Unter⸗ 
beamten) geſchleppt, der inzwiſchen auf jedes Gepäckſtück den Ge⸗ 
päckzettel geklebt hat und nur noch wartet auf die Angabe des 
Zielortes: Frankfurt. Der Reiſende zeigt ſein Billet vor, nennt 
Frankfurt als Zielort, der Expedient ſchreibt Frankfurt in die Lücke, 
gibt dem Reiſenden das ausgefüllte Doppel, dieſer bezahlt 2 mal 
50 Pfg., und das Geſchäft iſt fertig. In Frankfurt wird er feine 
beiden Koffer wiederſehen. — Er begibt ſich hierauf nach dem 
Bahnſteig, an deſſen Eingang er fein Billet vorzeigt, damit es „ge 
knipſt“ werde. Der Beamte, welcher hier die Kontrole übt, hat ſich 
nur zu überzeugen, ob das Billet den richtigen Tagesſtempel trägt, 


die Reſtauration zu gehen; nur mufj er ſich hüten, das Bahnhofs: 
4 en, denn in der Vorhalle ſteht der Kontrolbeamte, 
im Paſſiren der Schranke das Billet abfordert und 
Er müſſte alſo beim Wiedereintritt ein neues Billet 
in der Bahnhofsreſtauration in Gemütsruhe zu 
die Treppe zum Bahnſteig hinauf; niemand 
einem Billet, denn wer einmal auf der Treppe iſt, 
ie Schranke paſſirt und wird im Beſitz eines giftigen 
. Um 9° ſteigt er in einen deutlich mit „nach 
a. M.“ bezeichneten Wagen II. Klaſſe und kommt am 
feiner Reife um 9“ Vormittags an. Beim Verlaſſen des 
Bahnſteigs gibt er fein Billet endlich ab, erhält im Gepäckraum feine 
beiden Koffer gegen Abgabe ſeines Empfangſcheines und hat für 
2 M. dieſelbe Reiſe von Danzig nach Frankfurt a. M. gemacht, 
welche jetzt 66, M. koſtet. 

Möglich, daſſ an dieſer Stelle ein Leſer aus ruft: „Und die 
Tiſenbahnverwaltung hat 64, M. weniger erhalten, als fie jetzt 
erhalten würde.“ Vielleicht! — vielleicht auch nicht! Mit demſelben 
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Arte 
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4 Necht und mit einem größeren kann ich behaupten: die Eiſenbahn⸗ 


E verwaltung hat 2, und mit der Gepäcktaxe 3 M. mehr erhalten, als 
fie jetzt erhalten würde. Denn aller Wahrſcheinlichteit nach hätte 
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von Danzig nach Frankfurt a. 


unterlaſſen, als ſolche, 
Und das iſt der Humor davon 


Neſormen im Betrieb und im Komfort. 
Das Eiſenbahnreiſen bedarf, abgeſehen vom Tarif, einer voll- 


—.— herrſcht, dant der Vieltöpfigteit des deutſchen 
1 ein wahres Tohu⸗Wabohn, in dem ſich niemand, 
auch nicht der geſchulteſte Eiſenbahnbeamte, leicht zurecht finden kann. 
Dies Gifenbahnfiche hat ſeinen Hauptgrund in der nicht zu über- 
— * der Tariſe, rg rn und 


jet und infolge deffen Lärmfofigkeitt 

en bei den Bahnhöfen. Ob man fie 

ptiich, buzantiſch, mauriſch, romaniſch oder wie ſonſt immer bauen 
., iſt mir volltommen gleichgiltig. Zu verlangen ſind nur zwei 
* erſtens, daſſ feine nutzloſe Verſchwendung getrieben werde, 
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denn in höchſtens 20 Jahren wird jeder Bahnhof doch unbrauchbar 2 


und muſſ umgebaut werden; zweitens muſſ die 

Näume auf allen Bahnhöfen desſelben Landes nach einer ganz 
Schablone erfolgen. Geſchieht dies nicht, jo iſt es dem 

reifenden Paſſagier unmoglich, ſich ohne umſtändliches Fragen über 
die einfachſten Dinge zu unterrichten. Die örtlichen Verhältniſſe 
mögen noch jo mannigfach fein, — dennoch läſſt ſich eine vollſtändige 
Einheitlichkeit in der Anordnung der wichtigſten Räume jedes Bahn⸗ 
hofs erzielen. Gleichviel, ob der Bahnhof einer Durchgangs ſſtation 
oder einer Kopfſtation angehört, ob er zwei Eingänge oder nur einen 
hat, überall wird die Einheitlichkeit in folgenden Dingen zu erreichen 
ſein. Der Billetſchalter muſſ an einer beſtimmten Seite von der 
Eingangstür gelegen fein. Der Gepäckraum muſſ ſich in möglichſter 
Nähe des Villetſchalters befinden und immer an derſelben Seite 
vom Billetſchalter aus. Der Aufbewahrungsraum für Handgepäck 
muſſ möglichſt dicht neben dem Gepäckraum liegen und immer in 
derſelben Lage zu ihm. Die Bedürfnisanſtalten müſſen vom Bahn⸗ 
ſteig aus für die aus einem Zuge ſteigenden Reiſenden immer na h 
derſelben Richtung, ſagen wir z. B. links, liegen. Sie dürfen nicht 
fo weit entfernt fein von dem gewöhnlichen Ausſteige⸗Bahnſteig, 
daſſ die Reiſenden mehrere Minuten weit zu laufen haben. Die 
Bedürfnisanſtalten für Frauen müſſen näher liegen, als die 
für Männer. Die Auſſchriſten: „Für Männer“, „Für Frauen“ 
müſſen mit ellenlangen Buchſtaben und in grellen Farben deutlich 
ſichtbar angebracht werden. Die Bezeichnung muſſ eine einheitliche 
für das ganze Reich werden. Die Bedürfnisanſtalten dürfen nie⸗ 
mals verſchloſſen fein, wie es jetzt bei denen für Frauen oft genug 
der Fall iſt. 

Die Reſtaurationen müſſen vom Bahnſteig aus ſtets in derſelben 
Richtung, ſagen wir z. B. rechts, liegen. Sie müſſen als ſolche 
durch deutliche Aufſchriften weithin erkennbar ſein. Die Preiſe der 
Speiſen und Getränke ſind für jede Station von der Verwaltung 
feſtzuſetzen und fo billig wie möglich für alle Klaſſen zu ſtellen. 
Bei der Regelmäßigkeit und Größe der Kundſchaft rechtfertigen ſich 
ſelbſt bei hoher Pacht niedrige Preiſe. 

Der Name jeder Station muſſ mit Rieſenbuchſtaben jo oft an⸗ 
gebracht werden, daſſ das Auge des Reiſenden nicht zu ſuchen 
braucht, um zu erfahren, wo er ſich befindet. In dieſer Beziehung 
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wird in Deutſchl and unglaublich gefündigt. Am närriſchſten geht es 


n Sübdewtfchland zu, beſonders in Baden, wo der Name der 


= Station, ſchmupigbraun oder hellgelb auf ſchmußiggelbem oder 
4 ſchmutigweißem Grunde, niemals da angebracht ſteht, wo man ihn 
. ſucht, ſondern nur an ſolchen Stellen, an denen man im Fluge vor⸗ 
beiſahrt: an den Schmalſeiten der Bahnhöfe. 

> Sämtliche Auſſchriften, die ſich zur Wegweiſung für die Neifen- 
> den auf den Bahnhöfen befinden, find in einer ſolchen Höhe anzu⸗ 
bringen, daſſ auch Kurzſichtige fie leſen können. Die wichtigsten find 
2 Nachts entweder durch Licht von außen oder durch Transparente zu 
3 erleuchten. An den Bedürfnisanſtalten muſſ Nachts ein Transparent 
3 in einer für ganz Deutſchland einheitlich ſeſtzuſetzenden Farbe ange: 
1 bracht werden. 

Plakate mit Nieſenbuchſtaben müſſen auf jedem Bahnhoſe den 
RNeiſenden nach dem Geleiſe weiſen, auf dem der betreffende Zug 


ſtett. Der Name des Fahrziels muſſ in großen Buchſtaben an der 
Sſtirnſeite und den beiden Breitſeiten der Lokomotive und in der 
ganzen Länge des Zuges jo oft wie irgend möglich oben an 


den Waggons angebracht fein. Grundſatz bei allen dieſen Einrich⸗ 
tungen muſſ fein: nach Moglichkeit das Befragen von Beamten zu 
vermeiden und dadurch Beamte zu erſparen. Ein Plakat auf 
noch ſo grobem Papir gedruckt kann nie ſo grob ſein, 
wie ein nervös gemachter grober Eiſenbahnbeamter. 

An jedem Wagen ohne Unterſchied hat ein Plakat in Rieſen⸗ 
buchſtaben in den grellſten Farben zu hängen mit der Bezeichnung 
des Endziels und der wichtigſten Stationen, namentlich der Knoten ⸗ 
flationen, welche der Wagen durchläuft. 

Eine brennende Frage iſt die der Bahnſteige. Es kann keinem 
Zweifel unterliegen, daſſ das Ideal des Bahnſteigs für die Schnellig⸗ 
keit des Betriebs und die Sicherheit der Reiſenden beim Ein- und 
Ausſteigen in dem erhöhten Bahnfteig liegt. Der engliſche Bahn ⸗ 
4 ſteig, der in gleicher Höhe mit dem Fußboden der Waggons ſich be⸗ 
findet, muſſ das Ziel der deutſchen Eiſenbahnen werden. Die Gefahr: 
lloſigteit für Leben und Schienbeine der Reiſenden beim Ein ⸗ und 
Ausſteigen; die Schnelligkeit, mit der ein noch jo beſetzter Zug ſich 


| . entleeren läſſt; die Leichtigkeit der Kontrole und Beauſſichtigung 
der Imfaffen während des Aufenthalts auf den Stationen, alles 
das macht den erhöhten Bahnſteig zu dem einzig bannen. Die 
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Schwierigkeit, aus dem jetzigen Syſtem zu dem beſſeren überzugehen, 
verkenne ich nicht. Sämtliche oder die meiſten Bahnhöfe Deutſch⸗ 
lands müſſen zu dem Zweck eine Veränderung erleiden; aber die 
ungeheuren Vorteile für den Betrieb machen dieſe Veränderung zu 
einer durchaus notwendigen 

Die Wagentüren müſſen leicht von außen und nicht zu ſchwer 
von innen zu öffnen ſein. Vor der Abfahrt eines Zuges von größeren 
Stationen find ſämtliche Wagentüren ohne Ausnahme geöffnet zu 
halten. Es iſt Sache der Reiſenden, ſich nach ihrer Bequemlichkeit 
die Plätze auszuſuchen. Streitfälle müſſen ohnehin auch jetzt ſchon 
durch den Stationsvorſteher entſchieden werden. 

Die innere Einrichtung der Waggons muſſ den zwingendſten Be⸗ 
dürfniſſen ſämtlicher Reiſender entſprechen. Beim Neu- oder Um: 
bau von Waggons muſſ darauf gehalten werden, daſſ jeder Waggon min⸗ 
deſtens ein Kloſet erhalte, zugänglich von zwei Koupés oder noch 
beſſer von allen. 

Jedes Koupeéfenſter muſſ in allen Klaſſen mit Vorhängen ver⸗ 
ſehen ſein. Die Fenſter dürfen weder durch eine Querſtange ver⸗ 
ſperrt, noch beim Offnen in ihrem Spielraum beſchränkt werden. 

Als Modell für die Wagen muſſ nach Möglichkeit das der 
Wagen auf der Berliner Stadtbahn dienen. Sie gewähren den 
größtmöglichen Luftraum, reichlich Licht und geſunde Ventilation. 

In jedem Wagen ohne Unterſchied der Klaſſen muſſ reichlicher 
Platz für die Unterbringung von Handgepäck ſein, über wie unter 
den Sitzen. 

Die Sitze müſſen ſo eingerichtet ſein, daſſ ſie der menſchlichen 
Form und den Bedürfniſſen nach Ruhe entſprechen. Der menſchliche 
Körper bildet in keiner Lage des Lebens rechte Winkel, und die 
Herren Wagenbauer haben darauf Rückſicht zu nehmen. Die ge⸗ 
ſchweiften Sitze und Rücklehnen bei der Berliner Stadtbahn können 
als nachahmungswertes Muſter dienen. Es iſt auch nicht über⸗ 
füffie, den Wagenbauern zu ſagen, daſſ fie die gepolſterte Kopflehne 
in der Höhe anzubringen haben, in welcher ſich gewöhnlich der 
menſchliche Kopf befindet. In den meiſten jetzigen Koupss II. wie 
I. Klaſſe befindet ſich die Kopflehne da, wo das Ende eines auf⸗ 
geſetzten Cylinderhutes ſich befinden würde. Die Wagenbauer ſollten 
ſich bei ihren Einrichtungen einigermaßen in die Lage deſſen hinein⸗ 
denken, welcher davon Gebrauch zu machen hat. 


| in den „Interkommunikationswagen 
2 von der erſten nicht weſentlich unter 
. außer durch die Maximalzahl der Platze. Sie muſſ ſich 
3 in Zutun ft ſehr bedeutend von der I. Klaſſe unterſcheiden, 
denn dieſe ſoll möglichſt voll ausgenutzt werden. Die II. Klaſſe ſoll einen 
1 | en ie u. b. e b., aber dieſer hat ſich zu halten 
den Grenzen, die ihm der Preisunterſchied zwiſchen der III. und 
II. Klaſſe vorſchreibt. Dieſer Unterſchied beträgt für die dritte Zone 
4 — ver zweiten nur 1 M. — Dementſprechend hat die II. Klaſſe 
ſich im weſentlichen nur dadurch von der III. zu unterſcheiden, daſſ 
die Maximalzahl der Plätze acht (im Sommer ſechs) beträgt, und 
Ba Sitz wie Mücklehne mit einer einfachen Polſterung (ohne Sprung⸗ 
federn) zu verſehen find. Eine feſte Sitzbelegung nach Art der Sitze 
in den Berliner Pferdebahnen und eine einfache, etwa mit Seegras 
zu polfterude Rücklehne bis zur Kop höhe muſſ genügen. Allenfalls 
wbnnte man die Holzdielen des Fußbodens mit einem einfachen 
KLauſerſtoff bekleiden. 

Die I. Klaſſe darf gemäß dem von ihr bezahlten Preiſe einen 
namhaften Komfort verlangen. Sie zahlt 5 M. mehr, als die III., 
14 M. mehr als die II. Klaſſe (für die dritte Zone), und für 5 M. 
kann man allerdings gehörige Anſprüche machen. Die möglichit ele⸗ 

gante Einrichtung der I. Klaſſe gegenüber der III., aber auch gegen⸗ 
über der II., iſt nicht nur eine Forderung der Gerechtigkeit, ſondern 
ſie iſt vor allem eine Forderung der verſtändigen Extragspolitil. 
Man muſſ jo viele Reiſende wie möglich in der I. Klaſſe zu reiſen 
veranlaſſen. Ein Preisunterſchied von 5 M. für Fahrt und Platz 
deckt reichlich die Mehrkoſten, welche die Einrichtung der I. Klaſſe 
4 Demgemäß ftelle ich als Forderungen für die I. Klaſſe auf: 
3 Maximalzahl der Plätze ſechs (im Sommer vier), — bei Inter 
tdeommunitationswagen und Koupss mit Kloſets noch weniger, 
Berwendung feinen, polirten Holzes zur Bekleidung der ungepolſterten 
Wandſeiten, elegante Fenftervorhänge, eleganter Spiegel, für jeden 
Reiſenden ein breiter, tieſer, bequemer Lehnſeſſel mit beſter Polſterung 
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und mit Plüſch oder ähnlichen feinen Stoffen bekleidet, unter 
Seſſeln Fußbänkchen zur Bequemlichkeit der Damen, ein Teppich 
dem Fußboden, die Möglichkeit zwei oder drei Seſſel in 

zu einem Schlafſopha umzubauen, u. ſ. w. 

Für äußerſt wichtig halte ich ferner die Erhohung 
quemlichkeit der I. Klaſſe, daſſ man mehr Rückſicht nehme 
Abminderung des Geräuſches und des Stoßens der Wagen. 
doppelter, mit dämpfender Füllung verſehener Fußboden, beſte 
holzgefüllte Wagenräder wie in England, alles, was die T 
Verminderung des Geräuſches bisher erfunden, muſſ für die 
in Anwendung kommen. Man vergeſſe nicht: ein vollbeſetzter Wagen 
1. Klaſſe bringt allein als Bezahlung für feinen größeren Komfort 
bei nur zwanzig Plätzen im Wagen die Summe von 100 M. für 
jede Fahrt ein. Die ganze innere Einrichtung eines ſolchen Luxus⸗ 
wagens wird ſchwerlich über 5000 M. mehr koſten als die 
eines Wagens III. Klaſſe. Bei 50 Fahrten, d. h. bei 50 facher 
Benutzung jedes Platzes find ſchon die Anſchaffungskoſten der Ein- 
richtung vollſtändig gedeckt, und faſt alles, was nachher mehr als 
1 M. für den Platz eingenommen wird, nach Abzug der Abnutzungs⸗ 
koſten, iſt reiner Gewinn. 

In jedem Wagen jeder Klaſſe muſſ ein Damenkoups ſich be⸗ 
finden oder eingerichtet werden können. Jedes Damenfoups muſſ 
mit einem Kloſet verſehen ſein. 

Einer gründlichen Reform bedarf ferner das Raucherweſen oder 
Unweſen auf den Eiſenbahnen. Ich habe nicht das Mindeſte gegen 
das Rauchen einzuwenden; aber ich behaupte: niemand hat das 
Recht, einem andern die Luft zu verpeſten, ohne daſſ dieſer andere 
durch ſein Verhalten jenem die Erlaubnis dazu einräumt. So gut 
wie man das Mitnehmen von übelriechenden Gegenſtänden in den 
Wagen verbietet, kann man auch das Rauchen verbieten. Grundſaßz 
muſſ alfo dasſelbe werden, was faſt auf allen Bahnen der zivilifirten 
curopäiſchen Nationen, mit Ausnahme Deutſchlands, gilt: es darf 
nur geraucht werden in den eigens als „für Raucher“ bezeichneten 
Koupͤs. Sämtliche übrige Koupss find Nichtraucher ⸗Koupes. 

Hierdurch loͤſen ſich viele Schwierigkeiten. Wer rauchen will, 
begibt ſich in das Rauchkoupß. Die Inſaſſen der III. Klaſſe haben 
in dieſer Beziehung dieſelbe Rückſicht zu verlangen, wie die der erſten. 
Es wird vollſtäudig genügen, in jedem Zuge ein Koups jeder Klaſſe 
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Die Unterfuhungen und Erfahrungen über die beſte Art der 
inneren Plapanorduung find noch nicht abgeſchloſſen. Im großen und 
a 5 unterſcheidet man das Koupeſyſtem und das amerilaniſche 
ur n). Beide haben ihre Vorzüge, beide ihre Mängel. 
2 18 Avupeſyſtem hat den großen Vorteil, daſſ die Inſaſſen nicht 
* E — Reiſende des ganzen Zuges und nicht durch den 
o n fortwährend beläftigt werden können. Es hat ferner 
m Bortel, daf ein Zug ſich ziemlich ſchnell entleeren läſſt. Seine 
befichen namentlich darin, daſſ es weniger Luftraum ge 
das eee und es weniger ermöglicht, die vor⸗ 
Zuges nach Bequemlichkeit unter die Reiſenden 
= Koupeſyſtem iſt es cher möglich als beim Durch⸗ 
dan daſſ ein Teil der Reiſenden ſehr bequem, ein anderer 
5 Fur das Durchgangſyſtem läſſt ſich anführen die leichte Be⸗ 
achtung während der Fahrt, die bequemere Benutzung der Cloſets, 
die gleichmäßigere und leichtere Heizung, und die Moglichkeit, alle 
ö Bequemlichteits. Einrichtungen, z B. Reſtaurationswagen u. ſ. w., 
allen Reiſenden leicht zugänglich zu machen. Die Hauptmängel des 
Durchgangſyſtems beſtehen erſtens in der mangelnden Möglichkeit, 
ſich zu bleiben, ſelbſt wenn man ein ganzes oder halbes Koupe 
mietet, zweitens in der langſameren Entleerbarkeit. 
Ich glaube, die meiſten Vorteile beider Syſteme laſſen ſich ver⸗ 
und ihre Nachteile fait ganz befeitigen durch das Syſtem, 
ſchon jetzt auf einigen preußiſchen Staatsbahnen herrſcht, durch 
fombinirte Syſtem: ein bedeckter Korridor läuft an der Längs⸗ 
der Wagen entlang, und in dieſen Korridor münden verſchieb⸗ 
aus jedem Koupéä. Bringt man dann noch Türen ſo⸗ 
r Außenſeite des Korridors wie an der Fenſterſeite jedes 
„ jo hat man alle Vorzüge des Durchgangsſuſtems mit 
Roupefoftems vollſtändig vereinigt. 
alle Waggons gleichmäßig gut geheizt werben müſſen, 
ich nicht zu ſagen. Für die Heizung dürfen nicht jo unzweck⸗ 
Beſtimmungen gelten wie jetzt, d. h. es muſſ den Unter⸗ 


freiftehen zu heizen, wenn die Temperatur es verlangt, ohne 
auf den Kalender. 
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Die Beleuchtung der Koupés muſſ weſentlich verbeſſert werden. 
Fahren iſt langweilig, und es iſt eine Forderung der Billigkeit, daſſ 
man während der Fahrt auch Abends leſen könne. Die jetzige Be⸗ 
leuchtung reicht hierzu nicht aus. ! 

In jedem Koups muſſ eine kleine Routenkarte und ein über 
ſichtlicher Fahrplan der betreffenden Strecke mit genauer Angabe der 
fahrplanmäßigen Aufenthaltzeit hängen. 

Die Billetkontrole während der Fahrt unterbleibt. Außer bei 
Durchgangswagen darf auch keine außerordentliche Reviſion während 
der Fahrt ſtattfinden. Es hat niemand das Recht, die Reiſenden 
durch das Offnen der Tür während der Fahrt einer Erkältung oder 
ſonſtigen ſchweren Beläſtigung auszuſetzen. Die Kontrole erfolgt 
Intereſſe der Verwaltung, nicht in dem der Reiſenden, muſſ 
ohne Beläſtigung für die Reiſenden ausgeführt werden. Das 
Kontrolſyſtem, welches als unausbleibliche Folge das Aufreißen 
Türen oder Fenſter während der Fahrt mit ſich führt, iſt eine 
heit ſonder Gleichen. Das Publikum ſollte ſchon jetzt dieſem 
auf jede Weiſe Widerſtand leiſten. 

Außerdem iſt es direkt reglementswidrig! Ich berühre 
einen Punkt, der zu den parties honteuses des deutſchen Eiſenbahn⸗ 
weſens gehört. Es iſt den Schaffnern ausdrücklich von ihrer Behörde 
verboten, während der Fahrt auf den Wagentritten draußen entlang 
zu gehen. Verunglückt ein Schaffner dabei, ſo weigern ſich Verwal⸗ 
tungen der Erfüllung ihrer Haftpflicht, und es bedarf oft erſt 
eines langwierigen Prozeſſes der armen Hinterbliebenen des in treuer 
Erfüllung ſeines Dienſtes verunglückten Beamten gegen ſeine herzloſe 
Behörde. Andererſeits hat der Schaffner die Verpflichtung, ſämt⸗ 
liche Reiſende auf die Giltigkeit ihrer Billets zu kontroliren. Da 
dies auf den Stationen in den meiſten Fällen nicht möglich iſt, auch 
bei größtem Dienfteifer der Beamten, fo find die Schaffner, welche 
der Vorſchrifſt genügen wollen, gezwungen, ihr Leben zu wagen und 
obendrein eine völlig gleichberechtigte Vorſchrift der Inſtruktion zu 
verletzen. Dieſem entſetzlichen Zuſtande fällt alljährlich ſicher ein halb 
Dutzend Menſchenleben zum Opfer. Ich habe keinen Ausdruck, der 
ſtark genug iſt zur Verurteilung dieſes Syſtems, und ich würde es 
als eine ſchwache Sühne betrachten, wenn die deutſchen Eiſenbahn⸗ 
miniſter und Eiſenbahndirektoren dazu verurteilt würden, einen ein» 
zigen Tag die Billetkontrole auf dieſe Weiſe auszuführen. Man 
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in die Augen fliegender brennender Kohlenſunken . 
Hände vor Schmerz los laſſen, oder was der Zufälligkeiten 


Am ſchändlichſten geht es in dieſer Beziehung in Süddeutſch⸗ 

zu, wie ja überhaupt in Bezug auf Eiſenbahnen die ſüddeutſchen 

— noch am tieſſten in der Barbarei ſtecken. In Baden und 
Sale wird ſaſt gar nicht anders als während der Fahrt und von 
draußen „koupirt“; von Bayern rede ich lieber gar nicht mehr. In 
Württemberg hat das Durchgangſyſtem der Wagen einen menſchen⸗ 
F 4 — Zuſtand für die Schaffner herbeigeführt. — Ware ich 
Staatsanwalt, jo würde ich jeden, der für die Beibehaltung 
dieſer Billettontrole verantwortlich iſt, in jedem Falle der Ver⸗ 
Aunglückung eines Schaffners der grobfahrläſſigen Tötung anklagen, 
und als Richter würde ich ihn zur höͤchſten geſetzlichen Strafe, alſo 
nu fünfjährigem Gefängnis verurteilen ($ 222 des Strafgeſetzbuchs). 
= Mein Tariſſyſtem macht dieſem Kontrolunweſen mit einem 
Schlage ein Ende. Die Billets werden völlig genügend dadurch 
- fontrolirt, daſſ fie beim Betreten und Verlaſſen des Bahnſteigs vor: 
gezeigt werden müſſen. So geſchieht es in vielen Ländern, und es 

geht vortrefflich. Auch eine ſtrenge Kontrole der Klaſſenbenutzung 

it durchaus überflüſſig; man darf die Reiſenden nicht alle, nicht ein⸗ 

mal in der Mehrzahl, als Betrüger betrachten, ſondern hat das 

Recht und, wenn auch nur aus Klugheit, die Pflicht, ſie durch Ver⸗ 
trauen zu einer gewiſſen niedrigen Stufe einfacher Moral zu erziehen, 

wenn ſie ſie noch nicht beſitzen ſollten. Jedenfalls iſt die Zahl der 
möglichen Betrügereien und der dadurch verurſachte Schaden nicht 
ſeo groß wie die durch die ſtrenge Klaſſenkontrole erwachſenden 
4 Perſonalunkoſten. Der Anreiz zum Betruge wird in Zukunft doch 
ſaſt nur bei der I. Klaſſe vorhanden ſein. Der Preisunterſchied 
zwiſchen der III. und II. Klaſſe iſt gewiſſ zu klein, als daſſ man 
ſich der Gefahr ausſetzen ſollte, 10 M. Gelbftrafe zu zahlen und 
wegen Betruges angeklagt zu werden. Will man alſo durchaus 
kontroliren, jo beſchränke man ſich auf die I. Klaſſe. Aber ich wünſche 
auch dies nicht, denn es erfordert ein teures Beamtenperſonal. Eine 
außerordentliche Kontrole könnte ja während jeder Fahrt durch den 
Zugführer oder durch den „ſchließenden“ Schaffner gelegentlich auf 
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einem Bahnhof vorgenommen werden. Das ee, daſſ über: 
haupt kontrolirt werden kann, wenn auch nicht immer kontrolirt 
wird, genügt vollſtändig, bei der Höhe der Strafe, um die Betrugs⸗ 
fälle auf ein geringes zu beſchränken. | 
Während der Fahrt ift jeder überflüſſige Lärm auf den 
tionen zu vermeiden. Man hat ohnehin ſchon Lärm genug 
wegs auszuſtehen. Das Ausrufen der Stationen kann ganz 
bleiben, wenn dafür geſorgt wird, daſſ überall der Name der 
tion deutlich zu leſen ſteht. Allenfalls möge an Knotenpunkten auf 
den Wagenwechſel hingewieſen werden. Aber auch dieſer könnte zur 
Not durch die in jedem Koupé hängenden Fahrplänchen den Nei« 
ſenden eingeſchärft werden. Überall, wo man durch techniſche Mittel, 
namentlich durch große und kleine deutliche Plakate, ſchreiende und 
zwar meiſt ſehr undeutlich ſchreiende Perſonen überflüſſig machen 
kann, da ergreife man doch ja dieſes angenehme und Geld ſparende 
Mittel. „Mehr Ruhe!“ — das iſt ein Stoßſeufzer, der ſich oft 
genug der Bruſt des Reiſenden entringt. Geſchrei iſt nur die Folge 


Geſchreies wie auf einem mittleren deutſchen Bahnhofe. 

Das Läuten ſollte ganz beſeitigt und das Pfeifen auf ein Mindeſt⸗ 
maß beſchränkt werden. Es iſt vollkommen überflüſſig, jeden Zug 
dreimal abzuläuten. Wenn jedermann weiß, wie lange der Aufent⸗ 
halt dauert, ſo iſt es ſeine Sache, zur rechten Zeit wieder im Wagen 
zu ſein, und wenn ein Kloſet im Wagen während der Fahrt zur 
Verfügung ſteht, ſo wird überhaupt ſeltener das Bedürfnis drängen, 
den Wagen zu verlaſſen. Das Abläuten jedes Zuges führt in vielen 
Fällen die gräſſlichſte Angſt herbei. Auf großen Stationen fahren 
wahrend der 10 bis 15 Minuten des Aufenthalts zwei bis drei Züge 
ab; jeder wird dreimal abgeläutet: wie ſoll der Reiſende gleich 
wiſſen, daſſ juſt fein Zug gemeint ift? Wenn ganz kurz vor Abgang 
eines Zuges ein Beamter in der Reſtauration deutlich ruft: „Abgang 
nach X.“ jo genügt das. Vielleicht iſt auch das ſchon zu viel 
des Lärms. 

Brauche ich zu ſagen, daſſ die Beamten gegen die Inſaſſen aller 
Klaſſen höflich zu fein haben? Mit freundlicher Höflichkeit richten 
ſie gewiſſ ſelbſt bei ungebildeten Perſonen mehr aus als durch eine 
Behandlung, wie ſie der Unteroffizir, aber auch nur der ungebildete, 
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energiſch ein, wenn jemand dieſe Grenzen flegelhaft verletzt. 
Bei der Anordnung der Bahnhöfe und der Züge muſſ in Zu⸗ 
tut das engliſche Prinzip zur Geltung kommen: das Über⸗ 
ſchreiten der Geletſe iſt unbedingt verboten. Dieſes 
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 Seleife auf den Bahnhöfen unmöglich gemacht werden. Ein Un⸗ 
10 wie der entſetzliche vom September 1883 in Steglitz kann 
nicht vorkommen; dort iſt es undenkbar, daſſ ſich eine 
auf einem Geleiſe innerhalb des Bahnhofs befindet. 
Zuſtand in Deutſchland aber iſt der, daſſ das Überichreiten 
u" den „meiften Bahnhöfen die einzige Möglichkeit iſt, 
E einem Zuge zu gelangen! Wie ſoll ſich bei einem ſolchen 
guſtande das Publikum daran gewöhnen, daſſ es die Gelciſe zu 
1 Be hat? Selbſt in den meiſten Vorortſtationen von Berlin 
muſſte man noch Jahre lang nach dem Steglitzer Unglücksfall mehrere 
1 überſchreiten, um in den richtigen Zug zu gelangen. 
In allen dieſen Fällen wäre es durchaus gerecht, diejenigen Beamten, welche 
verantwortlich ſind für den betreffenden Teil des Eiſenbahnweſens und 
ſolche Zuſtände hätten abändern können, wegen grobfahrläſſiger Tötung 
anzuklagen, falls ein Unglück geſchieht. — Durch möoͤglichſt be⸗ 
queme breite Treppenüberführungen oder getunnelte Unterführungen 
muff man von einem zum andern Bahnſteig gelangen. Rieſenplakate 
haben an den Eingängen zu dieſen Über und Unterführungen dem 
Reisenden zu ſagen, wohin es geht; Rieſenplakate wiederum ihm zu 
E sagen, ar er gelangt, wenn er die Über oder Unterführung paſ⸗ 
4 fſirt hat. Das engliſche Eiſenbahnweſen iſt doch wahrlich nicht das 
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ſchlechteſt entwickelte der Welt; es beſitzt dieſe Einrichtungen ſchon 
ſeit einem Menſchenalter. In einem fpäteren Kapitel werde ich die 
f 2 Zahlen der durch Eiſenbahnunfälle getöteten Menſchen in England 
und in Deutſchland mit einander vergleichen. Der Leſer mag dann 
3 ſelbſt ſich ein Urteil darüber bilden, welches Syſtem das wenigſt 
mwmuorderiſche iſt! 
8 . Das Eiſenbahnunglück in Steglitz iſt allerdings zu einem Teil 
dadurch veranlaſſt worden, daſſ leichtſinnige Menſchen eine verſchloſſene 
ſchwache Barriere öffneten. Nachdem aber einmal dieſe Barriere 
geöffnet war, kann man den Nachdrängenden, welche von der Barriere 


. gefehen Saiten, weite mit arfhen BEN 
ob ein Befugter oder Unbefugter fie geöffnet hatte, — denen kann 
man keinen Vorwurf machen, daſſ ſie das taten, was ſie in unzäh⸗ 
ligen früheren Fällen zufolge der Anordnungen der Eiſenbahn⸗ 
verwaltung hatten tun müſſen: die Geleiſe überſchreiten. Die zu 
blutigen Fetzen zerfahrenen Menſchen beim Steglitzer Unglücksfall ge⸗ 
hören auf das Schuldkonto der deutſchen Eiſenbahn⸗Einrichtungen. 

Das Aufſuchen der richtigen Klaſſen kann weſentlich erleichtert 
werden durch eine für ganz Deutſchland giltige Anordnung, daſf 
jeder Klaſſe ein beſtimmter Farbenanſtrich des Waggons entſpricht. 
Man hat früher ſchon einmal einen Verſuch damit gemacht; aber er 
iſt bei der Vielköpfigkeit unſeres Eiſenbahnweſens natürlich geſcheitert 
und hat nur neue Verwirrung hervorgebracht. 

Mit großen Plakaten auf dem Bahnſteig, mit ähnlichen Plakaten 
an jedem Wagen und mit der weithin ſichtbaren Farbe jedes Wagens 
müſſte es doch wirklich wunderlich zugehen, wenn in Zukunft nicht 
die Seelenangſt aufhören ſollte, die jetzt mehr oder minder jeden 
Reiſenden erfaſſt beim Suchen nach einem Zuge und einem Wagen 
auf einem großen Bahnhöfe, zumal in der Nacht. 

Die Farbe der Billets für die drei Klaſſen müſſte genau der 
Farbe des Waggons entſprechen. 

Für die Nachtfahrten, zumal in den durchgehenden Zügen, ber 
darf es noch weitergehender Verbeſſerungen. Jeder überflüſſige 
Lärm, jedes Geſchrei iſt unbedingt zu unterſagen. Geläutet wird 
während der Nacht überhaupt nicht; gepfiffen, wenn doch einmal ge⸗ 
pfiffen werden muſſ, nur in den ſtreng zu bezeichnenden ſeltenen 
Fällen. Das unnötige Aufreißen der Türen von durchgehenden 
Wagen hat zu unterbleiben. 

Die Wagen I. Klaſſe müſſen leicht zu Schlafwagen eingerichtet 
werden können, und für die Benutzung eines Schlaſplatzes iſt eine 
beſondere Gebühr von etwa 3 M. zu entrichten. Das Schlafwagen⸗ 
weſen geht ganz in die Hände der Verwaltung über; zwei Ver⸗ 
waltungen neben einander hemmen einander nur. 


So weit wäre nun wohl allen gerechten Bequemtichteitäanfpriden 
für wenig Geld genügt. Ich höre aber ſchon ſeit längerer Zeit bie 
Frage des Leſers, die ich bei Geſprächen über die Sache oft habe 
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it, irgend welche Sicherheit, bafi er 
wie ein Hering fahren muſſ?! Selbſt dem Rei⸗ 
| kann es im Sommer paſſtren, daſſ er zu vieren, 
zu ſechſen fährt, für all fein ſchweres Geld nur 
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ihm 50 M. und mehr gekoſtet hat. Das jehige Syſtem 
in Sicherheitsmittel gegen das heringartige Verpacken: 
viele Billets, wie Plätze in einem Koupé vorhanden 
hat man das Recht, dieſes Koupe allein zu benutzen. Ich 
nicht erſt zu ſagen, daſſ von dieſem Recht nur die paar 
in Deutſchland Gebrauch machen können. Ein Koupé 1. 
fie kostet z. B. von Berlin nach München (bei ſechs Plätzen): 
„ M., alſo das Jahreseinkommen manches ländlichen Arbeiters. 
Das von mir vorgeſchlagene Tariſſyſtem ermöglicht es jedem 
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Meifenden, ſich für einen geringen Mehraufwand einen bedeutenden 


Mebrlomfort zu verſchaſſen. Nur bei einem fo billigen Tarif, wie 
ich ihn vorſchlage, kann ſich auch der weniger Wohlhabende für ſich 
oder jeine Familie die große Annehmlichkeit eines beſonderen Koupés 
für eine längere Fahrt ſichern. Für kürzere Fahrten iſt das ja über⸗ 
Hüffig, wenn auch zuläſſig. Ein ganzes Koupé III. Klaſſe koſtet in 
Julunft nur 10 M., und das iſt ein Preis, den auch eine weniger 
wohlhabende Familie von drei bis vier Köpfen für eine längere 
Reiſe zur Not erſchwingen kann. Natürlich müſſen ganze Koupés 
einige Stunden vor Abgang des Zuges beſtellt werden gegen Quit⸗ 
tung. welche die Nummer des Wagens enthält, und ein kleines Ein- 
ſchreibegeld, etwa 50 Pig. Es muſſ aber auch möglich fein, ſich 
ein halbes Koupé im Voraus zu beſtellen, alſo je nachdem drei oder 
vier oder fünf zuſammenhängende Plätze. Jeder beſtellte Platz wird 
gegen ein kleines Beſtellgeld mit einem Zettel darüber als „beſtellt“ 
bezeichnet, und mittelſt der Quittung mit der Wagen» und Koupé⸗ 
nummer findet man bei der Abreije, auch ohne zu fragen, leicht ſeinen 
Paß. Natürlich wird man aach Belieben ſtatt eines Platzes deren 
auch zwei für ſich voraus beſtellen können, immer gegen ein kleines 
Beſtellgeld, und wird dann ein unweigerliches Anrecht auf zwei 
Pläge haben. Ich kann alſo mit Zuverſicht vorausſagen, daſſ nach 
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meinem Tariſſyſtem in Zukunft faſt jeder es in der 
allen Komfort zu verſchaffen, der ſich für 

Ein halbes Koupé wird z. B. für ein Ehepaar zur 
ausreichen. Ein ſolches koſtet in der III. Klaſſe 5 M. für 
fiebige Fahrt. Der Verwaltung wird es nur erwünſcht fein, 
viele Vorausbeſtellungen auf Plätze zu erhalten. Sie 
durch eine ſehr willkommene Mehreinnahme für keine 
waltung und laun viel freier über die zu den Zügen erfo 
Betriebsmittel verfügen. Ergeben die Voraus beſtellungen allein 
einen ausgenutzten Zug von vorſchriftsmäßiger Länge, jo wird 
Zug von dem mit den nicht vorausbeſtellten Plätzen getrennt 
und beſonders befördert. 
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Natürlich iſt die Vorausbeſtellung und Benutzung eines Koupes 


oder Koupéanteils nur möglich nach Maßgabe des Kurſes des be⸗ 
treffenden Waggons. Man wird alſo ein Koupe voraus beſtellen 
können z. B. zwiſchen Berlin und Frankfurt; dagegen hängt es von 
den Umſtänden ab, ob eine Vorausbeſtellung in Halle für Frankfurt 
berückſichtigt werden kann, es ſei denn, daſſ in Halle ein beſonderer 
Wagen an den Berlin⸗Frankfurter Zug gehängt wird. Ebenſo wird 
man die vorausbeſtellten Plätze in dem Zuge Berlin» Frankfurt bei 
einer Fahrt nach Würzburg nur benutzen können von Berlin bis 
Elm; hier findet ein Wagenwechſel ſtatt, und da der Berlin⸗Frank⸗ 
furter Zug keine direkten Wagen nach Würzburg beſitzt, jo muſſ man 
ſich drein finden, in Elm umzuſteigen, — wie auch jetzt! 

Eine notwendige Folge meines Tariſſyſtems iſt es auch, daſſ 
die Scherereien beim Übergang aus einer Klaſſe in eine höhere des⸗ 
ſelben Zuges auf ein Nichts beſchränkt ſind. Das einzige, was man 
zu tun hat, iſt, daſſ man auf einer beliebigen Station den Zugführer 
benachrichtigt, man wolle in eine höhere Klaſſe übergehen, und ſich 
von ihm ein Zuſchlagsbillet ausbittet. Die Zuſchlagsbillets beſtehen 
in Blanketts mit Aufdruck des Preiſes, welche der Zugführer mit 
dem gewünſchten Endpunkt und dem Datum ausfüllt. Wer alſo 
bei einer Fahrt von Berlin nach Frankfurt unterwegs in Kaſſel aus 
der III. in die I. Klaſſe übergehen will, verlangt in Kaſſel 
ein Zuſchlagsbillet, zahlt dafür 5 M., und die Sache iſt erledigt. 

Endlich noch eine Einrichtung, die allerdings mehr zur ſeeliſchen 
Behaglichkeit gehört: die allgemeine Einführung der Eiſe nbahn⸗ 
Unfallverſicher ung. Das engliſche, vorzüglich bewährte Syſtem 


Borderſeite. 


BR Fahrt am (Datumſtempel mit Stunde). 
I. dar den Reifenden, welcher, im Beſih dieses Billets, durch einen 


Gültig 24 Stunden nach Löſung. 


Nückſeite. 


als dieſe drei Summen werden nicht verſichert. Es 
nur drei Berficherungspoli 

1 Pig. für jede 1000 M. Verſicherungsſumme läſſt ſich 
Geſchäft machen. Dieſe Verſicherung wird 
mehr ſein, alles zu tun, was fie lann, 
Daſſ es möglich ift, mit einer jo ge⸗ 


ringen Verſicherungsgebühr auszutommen, ergibt ſich aus der „ = 
Eiſenbahnunfall⸗Statiſtik. Es find getötet worden an Reiſenden 


in den beiden Betriebsjahren 1884,85 85786 zufammengenommen 


ohne eigenes Verſchulden: 22; „in Folge eigener Unvorſichtigkeit“ 
49. Das, was die Verwaltung „eigene Unvorſichtigkeit“ nennt, ſoll 
wohl bedeuten, daſſ die „eigene Unvorſichtigkeit“ der Reiſenden 
die Urſache der Tötung war; ich habe aber die ſtarke Vermutung, 
daſſ es in den meiſten Fällen die „eigene Unvorſichtigleit“ der Ver⸗ 
waltung war. Wahrſcheinlich ſind die meiſten dieſer Reiſenden ge⸗ 
tötet worden beim Überſchreiten der Geleiſe, und ein deutſcher Rei⸗ 
ſender kann keine Reiſe durch Deutſchland machen, ohne die Schienen 
überſchreiten zu müſſen. Mir iſt es ſogar einmal vorgekommen, 
daſſ mir zugemutet wurde, um aus meinem Zuge zum Bahnhofs⸗ 
gebäude zu gelangen, über einen andern Zug wegzuklettern, d. h. 
zwiſchen zwei Interkommunikationswagen hindurch. Der Beamte 
wurde ſehr ungezogen, als ich mich deſſen weigerte. 

Es find alſo getötet worden in den beiden Jahren zuſammen: 
71 Menſchen. Die Erben der durch Unvorſichtigkeit getöteten Per⸗ 
ſonen haben ebenſowohl Anſpruch auf die Verſicherungsſumme, wie 
die andern. Nehmen wir an, daſſ dieſe 71 Menſchen durchſchnittlich 
mit je 10 000 M. verſichert geweſen wären, ſo hätte die Verwaltung 
auszubezahlen gehabt an die Erben: 710000 M., alſo in jedem 
Jahre durchſchnittlich 355000 M. Außerdem wurden in beiden 
Jahren zuſammen verletzt: 189 Reiſende, alſo im Durchſchnitt eines 
Jahres circa 95. Nehmen wir an, die Kurkoſtenentſchädigung habe 
für jeden dieſer 95 betragen 1000 M., was doch wohl reichlich ſein 
dürfte, ſo hätten wir 95000 M., macht zuſammen: Aufwand an 
Verſicherungsſummen 450 000 M. Berechnen wir die Koſten für 
die Verſicherungsbillets und die Verwaltung noch recht reichlich mit 
50 000 M., jo erhalten wir 500 000 M. Geſamtausgaben. Bei 
einer Durchſchnittsverſicherungsprämie von 10 Pfg. gehören nur 5 
Millionen verſicherte Reiſen dazu, um die Koſten zu decken. Da im 
letzten Jahre befördert worden ſind rund 275 Millionen Menſchen, 
jo gehört zur Deckung jener halben Million Mark nur, daſſ von 55 
Reiſenden je einer ein Verſicherungsbillet für 10 Pfg. nimmt. 

Selbſtverſtändlich wird die Haftpflicht der Eiſenbahn durch die 
zu zahlende Verſicherungsſumme durchaus nicht verringert. Im 
Gegenteil, die Erfüllung dieſer Haftpflicht ſollte, zumal bei offenbarer 


2 — 


Die Steigerung der Geſchwindigkeit. 


Das dritte Hindernis des Reiſens, außer dem Aufwand von 
Geld und Bequemlichkeit, beſteht in dem Zeitverluſt. Auch dieſen 
auf das geringſte Maß zurückzuführen, muſſ die Aufgabe einer weiſen 
Eiſenbahnpolitik ſein. Bei dem heutigen Tarif nützt die Steigerung 
der Geſchwindigkeit nur dem Publikum, welches ſie bezahlen kann, 
d. h. den Reichen. Die Verwaltung hat keinen Vorteil davon. Die 
Ausnutzung der Schnellzüge kann eben bei den heutigen Preisberech⸗ 
nungen keinen Gewinn bringen, weil die Reiſeluſtigen außer durch 
den ohnehin hohen Tarif noch durch einen Zuſchlag von 20—25% 
verſcheucht werden. Sodann haben viele Schnellzüge nur zwei 
Klaſſen, ſind alſo der Maſſe überhaupt nicht zugänglich. Die Folgen 
dieſes „Verſcheuchungsſyſtems“, welches im Perſonenverkehr faſt durch⸗ 
weg gilt, iſt dieſe: von den rund 275 Millionen Paſſagieren 
haben nur rund 8 Millionen von der Wohltat der Schnellzüge Ge⸗ 
brauch machen können, und die Ausnutzung der vorhandenen Schnell ⸗ 
zugsplätze zu denen der Perſonenzugsplätze verhält ſich ziemlich ge: 
nau wie 1:2. Alſo die Schnellzüge werden doppelt jo 
ſchlecht ausgenutzt wie die Perſonenzüge!! Sie rentiren 
alſo infolge des jetzigen Verſcheuchungsſyſtems im Verhältnis zur 
Ausnutzung doppelt ſo ſchlecht. i 

Dazu hat das jetzige Syſtem der unbequemen Bahnhofseinrich⸗ 
tungen es mit ſich gebracht, daſſ man, um den weitreiſenden Per⸗ 
ſonen doch einige Bequemlichkeit zu gewähren, die „durchgehenden 
Wagen“ eingeführt hat. Es iſt ja in der Ordnung, daff man, 
namentlich in der Nacht, die Reiſenden nicht ohne Not zwingt, den 
Wagen zu wechſeln. Aber es wäre durchaus nicht nötig, daſſ z. B. 
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* e. und noch gefahrloſen Schnelligkeit, die ſeinen eigentüm⸗ 


re Berhältniſſen entſpricht. Die engliſchen Eiſenbahnverwaltungen 


# tun das nicht um der ſchönen Augen der Reiſenden willen, jondern 


im wohlverſtandenen eigenen Intereſſe, und rechnen können jedenfalls 
die Engländer ſo gut wie die Deutſchen. Die dortigen Fachleute 
erklären, fie müſſen die Züge jo ſchnell fahren laſſen, um die Linie 
frei zu halten! 

In ihrem wohlverſtandenen Intereſſe ſollten auch die deutſchen 
Eiſenbahnen den Grundſatz annehmen, daſſ alle Perſonenzüge nach 


ATlaunlichteit ſchnell zu fahren haben, ſelbſt wenn dadurch Mehrtoſten 


entſtehen ſollten. Ich werde aber den Beweis führen, daſſ keine 
Mehrtoſten entſtehen, daſſ vielmehr noch ein Geſchäftsgewinn 


3 durch die Vermehrung der Geſchwindigkeit erwächſt. 


Einige Einrichtungen, die jetzt fehlen, werden allerdings durch 
die Steigerung der Geſchwindigkeit wohl nötig werden. Kloſets werden 


in den ſchnellfahrenden Zügen, d. h. in ſolchen, die ſelten halten, 
2 noch mehr als jetzt vorhanden jein müſſen, um nicht die Notwen- 
digkeit längerer Aufenthalte herbeizuführen. Auch werden zur Er⸗ 
lleichterung des Ein- und Ausſteigens der Paſſagiere in Schnellzügen 
hohe Bahnſteige nützlicher ſein als die jetzigen niedrigen, welche jedes 
Mal eine nicht ganz ungefährliche Kletterpartie erfordern. 


Engel, Eiſenbahnteſerm. 9 


. 
Durch Abkürzung der Aufenthaltszeiten und durch — 1 


untergeordneter Stationen, an denen die er jetzt ganz 
nötig halten, läſſt ſich bei einer längeren Fahrt ſchon ein ganz 
ſehnliches Stück Zeit erſparen. Dieſe Erſparnis iſt in jeder 
ziehung eine ſolche, denn je kürzeren Aufenthalt ein 
Station hat, deſto weniger verbrennt er nutzlos Kohlen 
„Dampfhalten“, deſto weniger verdampft er Waſſer, deſto 
Beleuchtung und Erwärmung verbraucht er nutzlos. Da, wo 
Anſchlüſſe abgewartet werden müſſen, kann der Aufenthalt auf 
techniſch nötigſte Zeit beſchränkt werden. Die Erfindung, Waſſer, auch | 
ohne zu halten, durch die Maſchine einzunehmen, ſollte man ſich auch 0 
in Deutſchland zu Nutze machen. Das Warten auf Anſchluſſzüge 
würde weſentlich abgekürzt werden können, wenn in Bezug auf Pün kt? 
lichkeit ſtrengere Grundſätze im deutſchen Betriebe, namentlich im 
ſüddeutſchen, Platz griffen. Eine Verſpätung, die nicht in 
„höherer Gewalt“ ihre Veranlaſſung hat, ſollte grundſätzlich unzu⸗ 
läſſig ſein. Unter „höherer Gewalt“ verſtehe ich natürlich auch 
Radreifenbrüche, Platzen von Siederöhren, Heißlaufen von Achſen⸗ 
lagern u. ſ. w. Dagegen erkenne ich z. B. den Durſt bayriſcher Zugführer 
nicht unbedingt als eine die Zugverſpätung entſchuldigende höhere 
Gewalt an; nicht einmal das, was man „ungewöhnlichen Andrang 
von Reiſenden“ nennt. Dieſer Andrang iſt faſt ſtets vorauszuſehen. 
Stände dem Publikum in Deutſchland ein ähnliches Klagerecht auf 
Entſchädigung für Verſpätungen zur Seite wie in England, ſo würde 
die Verwaltung ſich mehr Mühe geben, pünktlich zu ſein. Deshalb 
müſſte unbedingt abgeſchafft werden eine Beſtimmung, wie die im 
§ 21 Abſatz 1 des deutſchen Betriebsreglements, welche ungeheuer» 
licher Weiſe lautet: „Verſpätete Abfahrt oder Ankunft der Züge ber 
gründet keinen Anſpruch gegen die Eiſenbahn verwaltung.“ Sie iſt 
eine einſeitige Aufhebung des gemeinen Rechts, nach dem jeder, der 
durch ſein Verſchulden einen Schaden verurſacht hat, entſchädigungs⸗ 
pflichtig iſt. Der jetzige Zuſtand iſt um jo unhaltbarer und rechts⸗ 
widriger, als für die Schnellzüge eine beſondere Bezahlung geleistet 
wird. Jedenfalls ſtellt das Billet zuſammen mit dem Fahrplan einen 
rechtsgiltig geſchloſſenen Vertrag zwiſchen Eiſenbahn verwaltung und 
Reiſenden dar, von deſſen Verpflichtungen ſich keiner der Kontrahenten 
einſeitig losſagen kann. Die Benutzung der Schnellzüge wird in Zu⸗ 
kunft ebenſowenig wie jetzt den Einwohnern von Orten verſagt werden, 
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1 — Die Verfpätungen bringen bas gane Ghflem .i 
n 3 Unordnung, machen verwickelte Dispofitionsänderungen nötig, erfordern 
i F an umftändlihes Hin» und Hertelegraphiren und Signaliſiren, und 
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dab Bummelei berrſcht, tommen auch die meiften schweren Unfolle vor. 
Die Schnelligkeit, welche verlangt werden muſſ, iſt 
diejenige, welche techniſch zu erreichen iſt ohne Gefähr- 
dung des Zuges. Die bis jetzt über die erreichbare Schnelligkeit 
ohne Gefährdung gemachten Erfahrungen berechtigen mich, zu ſagen, 
af die jetzige Schnelligkeit in Deutſchland bei den Perſonenzügen, 
ſelbſt bei den Kourierzügen, noch außerordentlich viel zu wünſchen 
übrig läſſt. Die laienhafte Redensart, die einem als Einwand ent⸗ 
gegengehalten wird: „Es ſollen wohl noch mehr Unglücksfälle vor⸗ 
kommen?!“ hat gar nichts zu bedeuten. Entweder die Geſchwindig⸗ 
teit des Berlin-Kölner „Blitzzuges“ iſt gefährlich: dann muſſ fie 
1 vermindert werden; oder fie iſt nicht gefährlich: dann muſſ fie 
moglichſt als Norm dienen für die zu erreichende Geſchwindigkeit auf 
den deutſchen Eiſenbahnen, natürlich unter Berückſichtigung der 
Steigungsverhaltniſſe. 
3 Es iſt durchaus nicht wahr, daſſ die Wahrſcheinlichkeit der Un⸗ 
gtadsfalle wachſt mit der Geſchwindigkeit. Dieſe Wahrſcheinlichkeit 
wiäachſt vielmehr, je länger, zumal bei eingeleiſigen Bahnen, ein Zug 
ſich zwiſchen zwei Stationen befindet. Je ſchneller jede Strecke 
p wiſchen zwei Stationen frei wird, deſto mehr Gefahren des Zuſammen⸗ 
Hohes mit unrichtig ſignaliſirten Zügen u. ſ. w. werden vermieden. 
Außerdem erhöht die Schnelligkeit eines Zuges die Aufmerkſamkeit 
des Bewachungsperſonals und wendet ſo Gefahren von ihm ab. Die 
PWeſchichte der Eiſenbahnunfälle lehrt keineswegs, daſſ die meiſten 
vorgekommen find bei Schnellzügen. Die in Betracht kommenden 
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Ungtüdsfälle ſud natürlich nur folde, welche —— Fe & 


fammenftof und dergl. verurſacht werben. Die zahlreichen Unglüds. 
fälle auf den Babubelen oder in ihrer Nähe haben meift wit den 


Schnelligkeit der betroffenen Züge garnichts zu tun. 


In England wird durchſchnittlich bedeutend ſchneller „ 
als in Deutſchland. Die vergleichende Eiſenbahn⸗Unfallſtatiſtik lehrt 
aber folgendes. Es ſind auf deutſchen Eiſenbahnen getötet worden 


„ohne eigenes Verſchulden“ und „infolge eigener eig 
Reiſende (ohne die Selbſtmörder): 
im Jahre 1883/84: 24 
1884/85: 49 
1885/86: 22 
95 getötet. 


1 r De u 


Da in dieſen 3 Jahren zufammen 807 095 000 Heifende ber ; 


fördert worden find mit zuſammen 23013677000 Berjonen-km, jo 
kommt in Deutſchland auf je 8 ¼ Millionen Reiſende und auf je 
242 Millionen Perjonen-km 1 Getöteter. 

In England betrug die Zahl der Unfälle nach der amttichen, 
dem Parlament zugegangenen Statiſtik in den Jahren 1880—1884 
bei viel größerer Zuggeſchwindigkeit als in Deutſch⸗ 
land nur: 


getötete Paſſagiere: 1 Reiſender auf: 
1880: 29 20 823000 
1881: 23 27 050000 
1882: 18 36375000 
1883: 11 62 156000 
1884: 31 2 22419000 
Durchſchnittlich Durchſchnittlich jähr- 


jahrlich: 22,5. lich 1 Reiſender auf: 33764000, 

Dabei iſt zu erwähnen, daſſ die Abonnementsbillets bei dieſer 
engliſchen Statiſtik in der Geſamtziſſer der Reiſenden nicht ein⸗ 
gerechnet ſind. Die Zahl der Reiſen mit ſolchen beträgt jährlich in 
England rund 180 Millionen. In Wahrheit ſtellt ſich alſo die Zahl 
der Getöteten für England noch viel günſtiger. Es iſt danach näm⸗ 
lich im Durchſchnitt nur 1 Reiſender auf 42 Millionen getötet 
worden. 

Während in Deutſchland im Jahre 1884/85 von den Bahn⸗ 
angeſtellten getötet wurden 296, wurden in England getötet 546, 


| 


Al, daſſ er nicht einen einzigen Fall von Entgleiſung auf der Strecke 


wegen zu großer Geſchwindigleit beim Einfahren in 
Stationen und meiſt wegen Berfagens oder leichtſinniger Weiſe zu 
ſpat eingetretener Anwendung der Vakuumbremſe. Ich brauche nicht 
2 übertrieben ſchnell in die Station einfahre. Aber auf .. 
7 die Geſchwindigleit abſichtlich und ohne Not zu verlangſamen, ift 
dein nationalbtonomiſch nicht zu rechtſertigender Unverſtand. 

3 Die Zahl der Eiſenbahnunfaͤlle war in den genannten dre 
Jahren in Deutſchland zuſammen: 1339 Entgleiſungen, 932 Zu⸗ 
fſiammenſtoße. Dazu noch 11963 „ſonſtige Unfälle“. In England 
relativ zu feiner Verkehrsſtärte nicht halb fo viel! — Damit halte 
man zuſammen, was Weber in feinem Buch „Vom rollenden Flügel ⸗ 
rade“ ſchreibt: „Die enorme Intenſität und Konzentration der 
Leiſtungen bei der engliſchen Eiſenbahnmanipulation illuſtrirt ſich 
durch die Tatſache, daſſ auf einer Fläche, die um ¼ kleiner iſt als 
die Preußens, ſich in England über 5 mal ſo viel Paſſagiere und 
2% mal fo viel Güter bewegen als dort, und mit einer ungefähr 
um f größeren Durchſchnittsgeſchwindigkeit, ganz abgeſehen von der 
Schwierigkeit, welche die doppelte Dichte des Bahnnetzes und die 
Wechſelwirkung mit über einem halben hundert Seehäfen und einem 
Kanalweg von 6000 km Länge mit ſich bringt.“ 

Tach glaube bewieſen zu haben, daſſ, ſoweit ein Schluſſ aus 
den obigen Zahlen erlaubt iſt, er nicht zu Ungunſten des Landes 
mit den ſchneller fahrenden Zügen ausfällt. 

ee Der Nutzen des Schnellſahrens für die Reiſenden iſt unbeſtritten. 
Dieſer Nutzen wächſt an individuellem Wert für den Reiſenden im 
ungekehrten, vielleicht ſogar im umgekehrt quadratiſchen, wenn nicht 
noch höheren Verhältnis zu feiner Vermögenslage. Eine erſparte 
Sunmde iſt für den Arbeiter im Verhaltnis zu feinem Tagesverdienſt 
md zu den Koften feines Lebensunterhalts mehr wert als für den 
Reihen, obgleich der abſolute Wert der Zeiterſparnis natürlich im 
Verhaltnis zum Reichtum ſteigt. Die Taxiſpolitit der Eifenbahn- 
= verwaltung aber legt gerade dem Armen jetzt die größten Beit- und 


Be * 
damit Geldopfer auf. Der Mittelbegüterte kann durch 


eines Retourbillets auf den meiſten deutſchen Bahnen der Wohltt 


der Schnellzuge teilhaftig werden; der 
davon ausgeſchloſſen. Dies paſſt durchaus 
und wirtſchaftliche Auffaſſung unſerer Zeit hinein. 
In Zukunft ſollten alle Perſonenzüge ohne 
zuge ſein, nur mit dem Unterſchied, daſſ gewiſſe Züge 
gewiſſe auf vielen, gewiſſe auf wenigen Stationen halten. Zwiſchen 
zwei Stationen aber haben ſie alle mit der größten ohne Gefährdung 
zu erreichenden Schnelligkeit zu fahren. Dies gilt ganz beſonders 
von den 2 welche dem Lokalverkehr in der 1. und 2. Zone 
dienen. Es iſt eine Lebensfrage für viele Perſonen, welche gern 


aus den großen Städten hinaus möchten, ob fie auch eine Möglich? 


keit haben, ohne zu großen Zeitverluſt täglich an ihr Geſchäft in der 

Stadt zu gelangen. Ein Vorortzug, der zu einer Entfernung von 
12 km (Berlin⸗Zehlendorf) die „vorſchriftsmäßige“ Zeit von 27 
Minuten verbummelt, läſſt es ſehr vielen Perſonen ſelbſt bei ganz 
billigen Abonnementstarifen nicht rätlich erſcheinen, ihren Wohnſitz 
von Berlin nach Zehlendorf zu verlegen, ſo gern ſie es auch ſonſt 


der Beamte, noch der Arbeiter täglich übrig. 

Eine unmittelbare Folge der größeren Schnelligkeit würde auch 
die ſein, daſſ das Publikum geringere Anforderungen an Komfort, 
an bequeme Beſetzung der Plätze ſtellen würde. Mangel an Komfort 
macht ſich um ſo ſtärker fühlbar, je länger die Fahrt dauert. Ein 
Schnellzug vermindert alle Widerwärtigkeiten einer Eiſenbahnreiſe im 
geraden Verhältnis zu ſeiner Zeiterſparnis. 

Die Erſparnis an Zeit für die Reiſenden und der wirtſchaſtliche 
Gewinn durch die Steigerung der Geſchwindigkeit entſpricht einer 
außerordentlich hohen Summe. Die Durchſchnittslänge einer Fahrt 
beträgt gegenwärtig in Deutſchland 28 km. Scheide ich ſelbſt alle 
Perſonen aus, die in Schnellzügen befördert worden find, und be» 
laſſe es für fie bei der bisherigen Geſchwindigkeit (die aber auch noch 
zu fteigern wäre), rechne ich alſo nur die Perſonen, die in gewöhn- 
lichen Zügen befördert worden find, jo bleiben für das Jahr 1885/86 
rund 267 Millionen Perſonen zu je 28 km. Die jetzige Fahr⸗ 


Minuten oder 136 Millionen Stunden! 
über dieſe eriparten Stunden luſtig macht und etwa 


Mi die Stunde eriparter Zeit bis zu 2 M. Wem „Seit iſt 
Geld“ keine ſinnloſe Phraſe iſt, der multiplizire die obigen 130 
Millionen Stunden auch nur mit 1 M. als dem von der Eiſenbahn 
berechneten Wert einer erſparten Stunde für die III. Klaſſe, und 
entſetze ſich über die jetzt jährlich vergeudeten 136 Millionen Mart 
Nauationalvermogen! 

Dier ein paar Beiſpiele. Ein armer Teufel, der von Berlin nach 
Diannover in der III. Klaſſe des Perſonenzugs fährt, braucht dazu 
6 Stunden 26 Minuten und zahlt dafür 10% M. Im Schnellzuge 
braucht er dazu 4 Stunden 16 Minuten und muſſ dafür 13, M. 
bezahlen. Die Eiſenbahn berechnet ihm die erſparte Stunde alſo mit fajt 
1.0 M. — Ein Reiſender auf der Linie Breslau · Halbſtadt bezahlt für die 
Perſonenzugfahrt III. Slaſſe 4 M. und braucht 3 Stunden 22 Mi⸗ 
nuten. Für die Schnellzugsfahrt in 2 Stunden 59 Minuten muſſ 
er 4½½ M. bezahlen, alſo für 23 erſparte Minuten 70 Pfg.! 
Eeein Reiſender II. Klaſſe fährt von Würzburg nach Heidelberg 
im u Perſonenzug 5 Stunden 20 Minuten und bezahlt 8, % M. Ein 
ſogenannter „Eilzug“ braucht dazu 4 Stunden 36 Minuten (für nur 
159 km, alſo Geſchwindigteit pro Stunde nur 34 km!) und koſtet 
10, M. Es toſten alſo 54 Minuten erſparter Zeit 1% M. 

= Die jetzige Geſchwindigkeit läßt ſich ſteigern, ganz weſentlich 
und ohne Gefahr. Ob fie ſich in Deutſchland bis zu der Geſchwindig⸗ 
keit ſteigern läſſt, welche man in England erzielt, weiß ich nicht. 
Techniker haben mir verſichert, daſſ unſer jetziger Oberbau nicht 
far genug jei, um fo ſchnelle Züge wie die ſchnellſten eng⸗ 
lliſchen auszuhalten. In Bezug auf Schnelligkeit iſt bekanntlich zu 
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bezeichnet nur die auf freier Bahn gelegentlich erzielte Geſchwindig⸗ 8 
feit. Die erſtere hängt wohl von der letzteren ab, kann aber auch 


durch Abkürzung der Aufenthalte erhöht werden. Es herrſchen 
Deutſchland vielfach recht irrige Anſichten über die größten 
ſchwindigkeiten auf der Eiſenbahn. Manche halten den vielgerühm⸗ 


ten Berlin-Kölner „Blitzzug“ (Mittags ab von Berlin) für den 
ſchnellſten Zug der Welt. Das iſt unrichtig; die ſchnellſten Züge 
Europas fahren in England. „Schnell“ nenne ich nur diejenigen 
Züge, die wenigſtens 60 km in der Stunde „Reiſegeſchwindigkeit“ 
(journey speed) haben. Die eugliſchen Schnellzüge zwiſchen England 
und Schottland reſp. Irland gehören zu den ſchnellſten Zügen der 
Welt. Der ſchnellſte Zug von London nach Edinburg (über Carlisle) 
fährt 401 engliſche Meilen = 645 km in 10 Stunden, alſo pro 
Stunde der Reiſe 64½ km. Dabei überklettert dieſer Zug die 
Grampianberge! Auf ebener Strecke zwiſchen London und Crewe 
fährt er, mit einmaligem Halten, 158 engl. Meilen — 254 km in 
153 Minuten, alſo pro Stunde über 99 km! Mit ſolchen Ge⸗ 
ſchwindigkeiten kann ſich kein Zug des Kontinents meſſen. Am 
eheſten noch die deutſchen Schnellzüge, d. h. die wirklichen Schnell ⸗ 
zuͤge, nicht die, welche nur fo heißen, um den Reiſenden 20— 25 9% 
mehr Fahrgeld abzuverlangen, aber keine Schnellzüge find. Der „Blitz⸗ 
zug“ Berlin-Köln, der allerdings viel ebene Bahn hat, nicht wie der 
Zug London Edinburg Gebirge überklettert, fährt im Durchſchnitt 
62 km pro Stunde. Zwiſchen Berlin und Hanover macht er 
77 km in der Stunde. 

Dagegen ſteht Frankreich zurück. Der ſchnellſte Zug zwiſchen 
Paris und Marſeille fährt 863 km in 828 Minuten, alſo auch nur 
62 km pro Stunde; der nur einmal wöchentlich als Blitzzug zwiſchen 
Paris und Bordeaux fahrende Zug allerdings 585 km in 518 
Minuten, alſo 68 km pro Stunde. Zur Vergleichung ſetze ich noch 
einige „Reiſegeſchwindigkeiten“ für einige andere Züge her: London⸗ 
Briſtol 77% km; London⸗Mancheſter 71½ km; London⸗Dover 
80% km; Paris-Lyon 57½ km; Paxis⸗Deutſch Avricourt 59 km 
(DOrient-Erpreff); Petersburg-Moskau 44½ km; Korſoör⸗Kopenhagen 
47% km; Malms Stockholm 42 ½ km; Verona⸗Florenz 38 ½ km; 
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Recht 2 fahren die Schnellzüge in Oſterreich, auch bei 
Em. Wien⸗Budapeſt via Bruck 262 km in 350 Minuten, 
t nur 44 km pro Stunde. Wien⸗Peſt via Marchegg 
| 310- Written, Reiſegeſchwindigkeit 53, km. Prag - 
via Brünn 410 km in 460 Minuten, Reiſegeſchwindigkeit 
u r. Wien⸗Tetſchen (Schnellzug nach Berlin) 458 km in 592 
‚ pro Stunde 48, km. 

1 2 einigen der wichtigsten Durchgangslinien Deutſchlande 
— auch recht mäßig ſchnell gefahren. Man fährt jetzt mit den 
ſe m Zügen in einer Reiſeſtunde: Königsberg⸗Breslau: 48 km; 
— Nreslan 45 km; Berlin⸗Frankfurt a M. via Halle ⸗Bebra: 
im „ km; Breslau⸗Frankfurt a M. via Dresden: 48% km; Hams 
b ee ankfurt: 49% km; Hamburg⸗Dresden: 53’, km; Köln⸗ 
Breslau via Berlin: 56°, km; Berlin-Lindau: 43 km; 2 
— tünchen: . km; Berlin⸗Stuttgart via Ritſchenhauſen: 42 km 
Berl : 43% km. 

1 6 it wohnlich teine menſchenmörderiſche Forderung, zu 
. ö la gen, daſſ man auf allen dieſen und vielen andern wichtigen 

Strecken fahre mit einer Geſchwindigteit von durchſchnittlich 60 km 
4 in den ſchnellſten Zügen bei Abkürzung vieler entbehrlicher Aufent- 
alte. Die Geſchwindigleit bleibt dann noch hinter dem Berlin⸗ 
- Kölner Blitzzuge zurück, der jetzt mit vielen fangen Aufenthalten 62 
9 — ver Stunde macht. Die obigen deutſchen Reifen würden alsdann 
Er eingeklammerten Zahlen bezeichnen die jetzige Reiſedauer): 
1 on Breslau 10% Stunden (13; Stettin⸗Breslau 5 
em Berlin: Frankfurt aM. 856 (11½); Breslau Frankfurt a M. 
13% (175); Hamburg-Frankfurt a M. 95 (11); Hamburg-Dresden 

Bee Koln⸗Breslau 15°" (176); Berlin-Lindau 14 (20; 
Dar 15°? (21%; Berlin Stuttgart 10“ (1528); 
124 (175), 

Diaſſ die Erſparnis an Zeit nicht unweſentlich auf die Belebung 
Fernverkehrs einwirken würde, darf wohl ohne ſanguiniſche Nei- 
jen angenommen werden. Die Schnellzüge dieſer Art würden 
* — gut beſetzt fein, beſſer als jetzt. — Eine noch größere Ge 
ſchwindigleit läſſt ſich ohne Gefahr bei den Nachtzügen erreichen 
8 Streichung einiger Aufenthaltsſtationen. 


Was nun die angeblichen Mehrtoften der Schnellzüge anbetrift, — 
jo bin ich da zumädjt auf die Angaben der Techniker angewiefen 
Ein hervorragender Fachmann, Garcke, beweiſt durch die Tabellen in 
ſeinem Buch: „Komparative Berechnungen“ x. (Tabelle Nr. XII), 
daſſ die Achsmeile eines Zuges ſich um fo teurer ſtellt, je langſamer 
der Zug fährt! Die Berechnung der genauen Selbſtkoſten eines 
Zuges iſt aber jo ſchwierig, ja unmoglich, daſſ ich dieſe techniſch 
unlösbare Frage auf ſich beruhen laſſe. Annähernd kann man ſie 
mit Zuhilfenahme folgender Erwägungen — wenn auch nicht löſen, 
aber ſie doch dem Verſtändnis näher bringen. 

Es gibt bei jedem Zuge dreierlei Koſten: 1) ſolche, welche durch 
die Schnelligkeit überhaupt nicht betroffen werden, alſo immer gleich 
bleiben; 2) ſolche, welche mit der Schnelligkeit zunehmen; 3) ſolche, welche 
mit der Schnelligkeit abnehmen. Zu den gleichbleibenden Koſten 
gehören die geſamten Verwaltungskoſten, die Bewachungskoſten, die 
Stationskoſten, die Expeditionskoſten, die Zinſen des Anlagekapitals 
und vieles andre. Nach der Verſicherung der Techniker auch die 
Koſten des Schmier⸗, Putz⸗ und Verpackungsmaterials der Zugkraft 
und der Wagen pro Nutz km. 

Es ſteigen mit der Vermehrung der Geſchwindigkeit die Koſten 
pro Nutzmeile für Kohlen- und Waſſerverbrauch, für die Unterhaltung 
und Erneu erung beſonders der Zugkraft. Über die größere Abnutzung der 
Schienen bei Schnellzügen ſind die Anſichten der Techniker geteilt, 
doch will ich ſie ohne weiteres zugeben. Garcke leugnet die größere 
Abnutzung der Schienen ganz. Scheffler in ſeinen „Transportkoſten 
und Tarifen“ ſchreibt auf Seite 34: „Die Mehrabnutzung der Lolo- 
motiven und Wagen durch die größere Fahrgeſchwindigkeit iſt nicht 
von großer Bedeutung, teils weil der Zeitgewinn bei der Schnell⸗ 
zugsbeförderung nicht lediglich durch die geſteigerte Fahrgeſchwindig⸗ 
keit, ſondern zum großen Teil durch abgekürzten oder ganz wegfallenden 
Aufenthalt auf den Zwiſchenſtationen erzielt wird, teils weil die Ab- 
nutzung der Fahrzeuge bei weitem nicht im direkten Verhältnis mit 
der Geſchwindigkeit wächit, vielmehr bei guter Schmierung die eigent⸗ 
lichen Reibungen von der Geſchwindigkeit ganz unabhängig find 
und nur die Stöße mit der Geſchwindigkeit ſtärker werden.“ — 
Scheffler geht ſogar jo weit zu jagen: „Der Verbrauch an Brenn⸗ 
material für die Lokomotiven wird durch die Geſchwindigkeit gar nicht, 
ſondern nur durch die mechanische Leiſtung bedingt, wenigſtens iſt 


ung und Erwärmung der Züge, denn dieſe hängt lediglich von 
er Seitdauer der Fahrt ab „ 


es der Zugbegleitung und Zugführung. Ein Zugführer 
2 1333 der bei beſchleunigter Geſchwindigkeit 12 Stunden 
Dien tut und während dieſer Zeit um 50%, mehr Ruf-km 
t als bei langſamer Fahrt, erſpart 50% der perſonlichen Koſten 
— Nut- kn! 
A Es wird ſich nun darum handeln aus zurechnen, ob die Summe 
| der Koſtenſteigerungen durch vermehrte Schnelligkeit, die ſich fait nur 
an Kohlen und Waſſer und an der vermehrten Erneuerung betätigen, 
großer oder kleiner iſt als die Summe der Koſtenverminderungen. 
Der Zugbegleitungsdienſt allein koſtet jetzt 40% Millionen, ohne 
k den perſonlichen Teil des Zugforderungsdienſtes. Freilich weiß ich 
Ay wenig wie die Leiter der Eiſenbahnverwaltungen, wie viel hiervon 
auf den Güte rvertebr und wieviel auf den Perſonenverkehr cutfaällt. 
Das Brennmaterial für beide Vertehre zuſammen koſtet jetzt ca. 
31 Millionen M. Mehr als 10 Millionen hiervon werden ſchwer⸗ 
uch auf den Perſonenverkehr fallen. Die Gefahr einer verhältnismäßig 
weſentlichen Erhohung der Koſten des Brennmaterials liegt alſo jelbit 
den nicht vor, wenn die Geſchwindigkeit der Perſonenzuge ganz er⸗ 
etlich geſteigert würde. Die Gehälter, Stundengelder u. ſ. w. des 
Lotomotivperſonals ꝛc. allein betragen ca. 39 Millionen M., alſo mehr 
als das Brennmaterial. Die Koſtenerſparnis an perſönlichen Aus⸗ 
en wird allein die Mehrausgabe fur Kohlen übertragen. Ebenſo 
werden die Erſparniſſe an den Koſten für die Zugbegleitung reichlich 
ve Mehrkoſten für die Erneuerung übertragen. 
4 Die allergroßte in Betracht kommende Roſtenverminderung 


. 

E * 
8 

Be 


ne 


triebsmittelverwaltung. Es ift eine uralte Bet 
und jeder denkende Kutſcher übt fie bei jeder Gelegenheit noch heute: 
das Geheimnis aller Rentabilität von Kommunikations- 
anſtalten beſteht in der ſchnellen Ausnutzung der Ber 
triebsmittel. Die Vermehrung der Schnelligteit der Aus 
nutzung kommt in ihrer Wirkung vollkommen gleich einer Vermehrung 
der Zahl der Betriebsmittel. Das befolgt jeder Lohnkutſcher, den 
1 mit gleichbleibender Zahl von Wagen und Pferden eine größere 
3 Zahl von Fahrgäſten als ſonſt in gleichem Zeitraum befördern ſoll: 
4 er peitſcht feine Pferde zu größerer Schnelligkeit an und erreicht 
2 hierdurch dasſelbe Ergebnis, wie wenn er einen oder mehrere Wagen 
oder ſo und ſo viel Pferde mehr eingeſtellt hätte. Die Hauptſache 
iſt, daſſ in derſelben Zeit die Zahl der Nutz⸗km vermehrt werde, 
natürlich innerhalb vernünftiger Grenzen, denn die Betriebsmittel 
können durch zu intenſive Ausnutzung plötzlich den Dienſt verſagen 
und ſo mehr Schaden als Nutzen bringen. — Würde auf den deutſchen 
Eiſenbahnen ſchneller gefahren, ſo würde allein für den Perſonenverkehr 
ſich eine ganz unſchätzbare Erſparnis an Betriebsmitteln ergeben. 
Die ſtärkere Abnutzung dieſer Betriebsmittel kommt gar nicht in Ver⸗ 
gleich mit den Ausgaben, welche ihre Anſchaffung und Verzinſung er⸗ 
fordert. Es iſt wirtſchaftlich vorteilhafter, eine Lokomotive bei 
200 000 Nutz⸗km im Jahr doppelt jo ſchnell abzunutzen, wie 2 Lo⸗ 
komotiven bei je 100000 km, vorausgeſetzt, daſſ es wirklich Nuß ⸗ 
km find. Wohl den deutſchen Eiſenbahnen, wenn ſie in der Lage 
wären, alle 4 —5 Jahre ihr ganzes Betriebsmittel infolge der ſieber⸗ 
haften Ausnutzung erneuern zu müſſen. Abgeſehen von dem unge 
heuren wirtſchaftlichen Vorteil wäre das auch techniſch inſofern 
wichtig, als man dann viel ſchneller als jetzt die neueſten Erfindungen 
auf dem Gebiete der Betriebsmittel ſich zu nutze machen könnte. 
Was wäre die praktiſche Folge der beſchleunigten Geſchwindig⸗ 
keit z. B. des Zuges zwiſchen Berlin und Frankfurt a. M. via Bebra? 
Nehmen wir an, er fahre, anſtatt der jetzt nur 46 km, 60 in der 
2 Reiſeſtunde, jo brauchte er zu der 536 km langen Strecke anjtatt 
E wie jetzt ziemlich 12 Stunden nur ungefähr 9. Dieſe Eriparnis an 
E Zeit würde den Reiſenden gewiſſ ſehr angenehm fein. Der Tages⸗ 
= ſchnellzug fährt jetzt von Berlin weg um 850 Morgens und trifft 
E in Frankfurt ein um 8 ½ Abends. Der Nachtſchnellzug von Frankfurt 
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3 pe: ſamtli Zugbeamten ift für einen Dienſt von 12 Stunden 
zu bividiren durch die geleitete Nup-km- Hahl von 530. Nehmen 
x 8 Beamte mit zuſammen 50 M. — 5000 Big, ſo kommen 


. . Zugkm 530 = Da Vhs Zugperfonaltoften. Wos wücke 


E 5 geſchehen, wenn der Zug beſchleunigt würde? Derſelbe 
n um 8 ¼ in Frankfurt anzukommen, 
fon um 5 anfommen. Es wäre dann noch reichlich Zeit, ihn zu 
* — Das Zugbegleitungsperſonal könnte noch Dienſt über 
Frankfurt hinaus, etwa bis Karlsruhe tun und konnte dadurch die 
= 1 der in ihr Tagesgehalt zu dividirenden km um 142 vermehren, 
ale den Anteil, der auf ein Zug-km an Gehalt entfällt, nicht un⸗ 


weſenilich vermindern, nämlich von 9, Pfg. auf 78 — 7 Pfg. 


1 Abends um 9 brauchte der Zug erſt zurückzugehen, derſelbe Zug 
mit denſelben Wagen, und würde morgens ſchon um 6 Uhr 
in Berlin wieder eingetroffen ſein, um dann, wohlgeputzt, mit dem 
| Morgenzug um 8 wieder ſeine Reiſe nach Frankfurt anzutreten. 
. Man ſieht, durch die Beſchleunigung dieſes Zuges auf eine nicht 
übermäßige Kilometerzahl in der Stunde ſpart man folgendes: zu⸗ 
niächſt die Wagen für einen ganzen Zug. Man ſpart ferner 
ein Bedeutendes an perſönlichen Zugkoſten. Man ſpart an Beleuchtung, 
und an Heizung im Winter. Aber bei Lichte beſehen, verringern 
er fämtlihe Ausgaben, mit Ausnahme der zur Vermehrung der 
3 | — direkt notwendigen, ganz weſentlich durch die Mehr⸗ 
leitungen, wenn man fie auf die Leiſtungs einheit reduzirt. Dur ch 
die Vermehrung der Geſchwindigkeit wird man alſo in 
der Folge ſelbſt einen bedeutend geſteigerten Verkehr, 
eine weſent lich größere Zahl von Zügen mit de mſelben 
Betriebs material wie jetzt bewältigen konnen. 
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Die Zahl dieſer Fälle, in denen —— bet Gr 
(&winbigeit ber Mogenpart für ganpe Big Aberffig wicb, weil 


eine und dieſelbe Garnitur für einen Hin⸗ und aus- : 
reicht, läſſt fih an der Hand des jetzigen Kursbuches auf viele 


hunderte bringen! Jetzt geht z. B. der Schnellzug Berlin⸗Zoſſen⸗ 
Dresden morgens um 8 Uhr ab und ner 
Bahnhof) um 115. Der Rückzug fährt ä 
und erreicht Berlin um 15”. Es verſteht ſich von ſelbſt, daſſ zur 
Beförderung dieſer beiden Züge zwei vollſtändige Garnituren von 
Wagen erforderlich ſind. Der Zug könnte ruhig nach wie vor um 
8 Uhr Morgens von Berlin abgehen, aber er müſſte jo beſchleunigt 
werden, daſſ er 70 km in der Stunde macht, was ſo gut möglich 
iſt, wie beim Blitzzug Berlin⸗Hannover, der auf eine weite Strecke 
77 km macht, — da die Linie Berlin⸗Dresden ebenſo flach iſt. und 
zwiſchen Berlin und Dresden nur zweimal gehalten wird (zuſammen 
7 Minuten). Er würde dann in Dresden eintreffen, bei 174 km 
Entfernung, in 2½ Stunden, aljo ſchon um 10 ½. Seine Rückfahrt 
könnte um 11 ſtattfinden, und er würde genau wie jetzt um 1½ in 
Berlin wieder eintreffen, um dann am Nachmittag andre Verwendung 
zu finden. Nimmt man Dresden als Ausgangspunkt, ſo läſſt ſich 
faſt von allen durchgehenden Schnellzügen ab Dresden bis zu den 
Grenzen Deutſchlands ſagen, daſſ derſelbe Zug, der als Tageszug 
gedient hat, in der Nacht wieder zurückfahren könnte. Das iſt jetzt 
jo gut wie nirgends der Fall bei Zügen, die über 500 km laufen 
Es iſt unglaublich, wie viele Wagen jetzt unbenutzt auf allen größeren 
Stationen in der Nacht daſtehen, Wagen die am Abend vorher 
angekommen ſind. 

Ein ſehr lehrreiches Beiſpiel für dieſe grenzenloſe Bergeubung 
von teuren Betriebsmitteln bietet die Linie Hamburg⸗Stettin (Kurs⸗ 
buch Nr. 15), Entfernung 358 km. Der ſogenannte „Schnellzug“, 
mit erhöhten Schnellzugspreiſen, fährt Morgens 8 ½ von Hamburg 
ab, trifft in Stettin Nachmittags 4“ ein, Fahrzeit 488 Minuten, 
Schnelligkeit pro Reiſeſtunde 44 km. Der Rückzug fährt von Stettin 
um 11“ Vorm. ab und erreicht Hamburg um 7 Abends. Natürlich 
find zu dieſen beiden Zügen mindeſtens 2 Garnituren Wagen cr» 
forderlich. Eine Beſchleunigung des Hamburg ⸗Stettiner Zuges bis 
auf 60 km Geſchwindigkeit und eine Abkürzung der Aufenthalte, die 
jetzt auf der verhältnismäßig kurzen Strecke 1% Stunden zuſammen 


1 


würde es ermöglichen, daſſ der um 7% von Hamburg ab⸗ 
Zug in Stettin ankäme um 1% Uhr Nachmittags. Er 
2 Uhr wieder die Rückfahrt antreten und würde 


„Sehr geehrter Herr Doktor! 
In den Hamburg-Stettiner Schnellzügen 12 und 15 laufen an 
Wagen 2 I. und II. Miafle und 2 III. Kiaſſe. Zu 


dieſen Zügen werden drei (% Wagenzüge benupt, von denen der 
i eine hier ſtets einen Tag in Neſer ve fteht (). Die Züge find 

zuſammengeſetzt aus Staatobahn /, Friedrich · Nranz und Lübech · Büchener 

— — Der heute Morgen als Zug 12 fortgegangene Zug kommt 

| morgen 7 Abends als Zug 15 zurück und ſteht am 15/10. im 
Reſerve“ 


S bee, ue Obiger Brief beſagt mit dürren 
um einen Zug bin und zurück auf einer einzigen 
bewältigen, find 12 durchgehende Wagen nötig an⸗ 
2 tt 4! alſo Vergeudung von 8 Wagen. Koſtenaufwand allein 

en: ungefähr 60000 M. vergeudet, Zinſen jährlich bei 4%,: 


. 3 Tagen (72 Stunden): 2% 358 716 km, alſo Leiſtung pro 
Stunde durchſchnittlich weniger als 10 km. Eine Poſtkutſche 
leitet dasſelbe! — Erſt wenn man ſolche Einzelfälle, und zwar 
recht viele, gründlich durchſtudirt hat, begreift man, warum die 
deutſchen Eiſenbahnen nur 4,,%, an Verzinſung aufbringen. Wäre 
fie ein Aktienunternehmen, jo würden fie nur gerade die Prioritätszinſen 
Bringen und allenfalls noch „ % Dividende. — Aber natürlich: 
die kostbaren Wagen dürfen beileibe nicht ſtrapazirt werden. Wenn 
2 einmal 8 Stunden gefahren find, am Sonntag z. B. von 8 
4%, jo müſſen fie ſich ausruhen bis zum Dienſtag Sermittag 
un un 11 Uhr: 42 ½ Stunden! Und wenn fie dann wieder 8 Stunden 
2 ven find, jo verichnaufen fie wieder bis zum Donnerstag 8, 
3 r Morgens, nämlich 37 Stunden! Ja, es geht wunderbar zu im 
Be Eiſenbahnweſen. Was würde man zu einer Telegraphen⸗ 
3 jagen, welche abſichtlich in dieſer ökonomiſchen Weiſe ihr 
wee ſchonen wollte? Was zu einem Kutſcher, der zwar einen 
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entſprechend richtige Anordnung des Fahrplans laſſt es ſich ziel, 
daſſ die Wagen und die Maſchinen nach Menſchenmöͤglichkeit 01 
nutzbringend rollen. Das unaufhörliche nutzbringende Rollen iſt * 
der Kern der ganzen Eiſenbahnweisheit. 15 
Verwaltungen, welche faſt auf jeder Linie ſolche ſyſten N 
Vergeudung von Betriebsmaterial treiben, natürlich ohne böſe Abſicht. 3 
haben jedes Recht verloren, mit Anſpruch auf Autorität Einwände zu 


machen gegen Vorſchläge zur Reform. Die Reformer können irren 


und vielleicht zu ſanguiniſch ſein in ihren Erwartungen. Aber ſie : 


werden durch einen zur beſſeren Ausnutzung anſpornenden Sangui 455 
nismus nie ſo viel koſtbares Nationalvermögen verzenden, wie die Ns, 


Phlegmatiker durch die planmäßige Vergeudung. 5 
Garcke ſtellt in ſeinem den Fachleuten zweifellos . ar 
obenerwähnten Werk „Komparative Berechnungen der Koſten der Ber- 
ſonen- und Gütertransporte“ (S. 30) folgende Berechnung auf: „Wenn 
eine Lokomotive während ihrer Exiſtenz überhaupt 45 000 deutſche 
Meilen leiſten kann, ſo ergeben ſich bei ſtarker Ausnutzung, unter 
Berückſichtigung der Reparaturkoſten folgende Ausgaben. Die Maſchine 
hält bei 6000 Meilen jährlich 7½ Jahre, bei 3000 Meilen jährlich 
15 Jahre. Für Reparaturen und Erneuerungen ſind zurück⸗ 
zulegen: 
bei 7½ Jahren . se ehe er 
15 8 . 676 * 
Da aber eine nur auf 3000 Meilen ſich . jährliche Maximal ⸗ 
leiſtung 2 Maſchinen ſtatt einer für 6000 Meilen notwendig macht, ſo 
entſtehen für Reparaturen dieſer beiden Maſchinen Koſten jährlich: 
1352 Thaler.“ — Folglich werden allein bei doppelter Ausnutzung 
erſpart jahrlich: 1143 Thaler = 3429 M.“) Ahnliche Berechnungen 
laſſen ſich natürlich auch für die Perſonenwagen bei ſtärkerer Aus⸗ 
nutzung nach Meilenzahl anſtellen. Die Vergeudung für die 
Lokomotiven bei der jetzigen ſchlechten Ausnutzung bewirkt 
alſo allein jährlich einen Verluſt von 41 Millionen M. 


) (4 X 676) minus 1561. 
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Betriebsmitt angelegte Kapital beträgt 702 Millionen N. ihre — 
jährliche Berzinſung bei 4%, mehr als 30 Millionen! Und ein fo 
8 es Material behandelt man, als lebten wir noch im Zeitalter 


3 Da ich den Einwand vorherſehen muſſte, meine Annahme von 
. e ee der Selbſikoſten durch die Schnelligkeit, namentlich 
den der Verbefferung des Vertaltniſſes zwischen Selbfttoften und 
Leiiſtung. beruhe auf „utopifchen Schaͤtzungen “, jo habe ich mich bemüht. 
deine praktiſche Unterlage für meine Annahme zu gewinnen. Es 
gibt ein Unternehmen, bei welchem ſich der Erfolg der Beſchleunigung 
des Dienſtes unmittelbar wahrnehmen läſſt: die Berliner Omnibus: 
HGeſellſchaft. Durch die Konkurrenz der Pferdebahnen waren die 
Onmnidus außerordentlich in ihrer Rentabilität zurückgegangen. Da 
entſchloſſ ſich die Direktion, eben nur der Not gehorchend, durchaus 
nicht dem eigenen Triebe der Klugheit, das zu tun, was das Publi⸗ 
kum ſchon lange vergeblich verlangt hatte: die Tarife herabzuſetzen 
und die Geſchwindigkeit zu erhöhen. Die Folge wär, daß die Divi⸗ 
dende in kurzer Zeit von 4% auf 10 % ſich hob! Die neue Ein- 
richtung trat ein, wie mir eine amtliche Mitteilung der Direktion 
ſogt, im Jahre 1881, und fie wurde Anfangs 1882 auf sämtlichen 
Linien durchgeführt. 

* Ich ſetze zum beſſeren Verſtändnis folgende Tabelle her: 
** Doppel Zahl der Jede: Zahl der beſorderten 


fahrten: Wagen: Perſonen: 

1878 447570 143 1203 13211000 
1879) 441469 139 1230 11408000 
1880 402527 1257 1128 10408 000 
1881 378 621 Ill, 1060 9690000 
1882 388 143 110 1060 13381000 
1883 405273 112, 1137 14901 000 
1884 411324 1145 1184 15580000 


Die ſtark vermehrten Pferdebahnen machten ſich von hier ab fühlbar. 
Engel, Ciſenbabuteſetm. 10 
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Alſo im Jahre 1882 wird die 
allgemein durchgeführt, — ſofort ſinkt die Zahl 
von 125, in 1880 auf 110; die Zahl der Pferde ſinkt von 1128 
auf 1060. Außerdem aber fallen für jeden fortfallenden Wagen auch 
2 Beamte weg: 1 Kutſcher und 1 Kondukteur. — Intereſſant iſt 
namentlich der Vergleich zwiſchen 1883 und 1880. 1137 Pferde 
haben mit nur 112 Wagen und 224 Begleitbeamten ca. 3000 Doppel ⸗ 
fahrten mehr geleiſtet als 1128 Pferde (nur 9 weniger) mit 125 
Wagen und 250 Begleitbeamten! Die Zahl der beförderten Perſonen 
aber war teils durch den Anreiz der größeren Geſchwindigkeit, teils 
durch die Verbilligung des Fahrpreiſes geſtiegen von 10 408 000 
Perſonen auf 14901000 Perſonen! Alſo die ſchnellere Ausnutzung 
hat zur Folge gehabt: Verminderung des Pferdebeſtandes (3. B. 
1882: 1060 gegen 1879: 1230), Verminderung der Wagen: 110 
gegen 139; Verminderung des Perſonals um 58 Kutſcher und Kon- 
dukteure; außerdem eine Verminderung des Stallperſonals, der 
Wagenreiniger u. ſ. w.; dagegen eine Vermehrung der Zahl der be⸗ 
förderten Perſonen von 11408 000 auf 13381000, ein Steigen 
der Dividende von 4% auf 10%, und ein entſprechendes Sinken 
der Ausgaben. 

Die deutſchen Eiſenbahnen haben allen Anlaſſ, von der Omnibus⸗ 
Geſellſchaft zu lernen: Steigerung der Geſchwindigkeit innerhalb ver⸗ 
nünftiger Grenzen hat unmittelbar zur Folge: Verminderung der 
Betriebsmittel, Verminderung des Perſonals, Verminderung vieler 
Nebenkoſten, Vermehrung der Rente, Verbeſſerung des Verhältniſſes 
zwiſchen Ausgaben und Einnahmen. 

Die größte techniſch erreichbare Geſchwindigkeit iſt die für 
Reiſende wie Eiſenbahnverwaltungen vorteilhafteſte. 


nur: es find befördert worden z. B. 20 Millionen Tonnen 
ö und ſo viele km, und 50 Millionen Paſſagiere auf ſo 
ud jo viele km, und dieſe Beförderung hat uns gekoſtet 70 Millionen 
„ und wir haben 2 Millionen Überſchuſſ gehabt. Will aber 
10* 
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etwa eine Eiſenbahnverwaltung behaupten, daſſ, wenn fe mehr 


Tonnen und mehr Güter befördert hätte, ſie in genau entſprechendem 
Verhaltnis mehr Mart ausgegeben hätte, fo daſſ alſo auf jede Per⸗ 
fonen» oder Gütereinheit dieſelbe Geldeinheit an Selbſtkoſten gefallen 
wäre ?! 

Man fieht: „Selbſtkoſten“ find ein durch und durch zweiſeitiger 
Begriff; ein Produkt aus zwei im voraus durchaus nicht zu ber 
meſſenden Ziffern: aus den abſolut notwendigen Ausgaben und aus 
den hinzukommenden Koſten für gewiſſe Transportmengen. 

Nun gibt es ein leicht zu begreifendes Geſetz für. alles Eiſen⸗ 
bahntransportweſen, welches etwa fo lautet: die Selbſtkoſten für 
die Beförderung einer Transporteinheit ſtehen im um⸗ 
gekehrten Verhältnis zu den Transportmengen; fie ſinken, 
je mehr, — ſie ſteigen, je weniger transportirt wird. Dies Geſetz gilt 
bezüglich des Sinkens innerhalb gewiſſer Intenſitätsgrenzen des Ver 
kehrs, erfährt ein ſcheinbares Schwanken, wenn dieſe Grenze über⸗ 
ſchritten wird, tritt aber wieder in Kraft, ſobald jenſeits dieſer Grenzen 
das Verkehrsquantum wieder zu ſteigen beginnt. 

Alle Berechnungen, welche man in der Eiſenbahnlitteratur über 
die ſogenannten Selbſtkoſten findet, in den Werken von Garcke, Bary⸗ 
char, Toth, Schima ꝛc., find Phantaſtereien, weichen auch alle von 
einander ab. Der Perſonenverkehr läſſt ſich mit irgend welcher Ge⸗ 
nauigkeit gar nicht auf ſeine Selbſtkoſten prüfen. Selbſt wenn dieſe 
Selbſtkoſten aber wirklich zu ermitteln wären, — ſie wären voll⸗ 
kommen wertlos für den Zweck der Tarifirung. Es mag ja ganz 
intereſſant ſein, zu erfahren, wieviel denn in einem Perſonenzug oder 
Schnellzug das Perſonen⸗km, oder in einem Güterzug das Tonnen⸗ 
km an abſoluten, unvermeidlichen Selbſtkoſten verurſacht hat. Aber 
dieſe Selbſtkoſten bedeuten nichts für die Frage: was eine Perſon 
oder eine Tonne auf jo und fo viele km in Zukunft koſten ſol l? 
Dieſe Frage kann nur beantwortet werden, wenn wir die Mengen 
von Tonnen oder Perſonen kennen, auf welche die Selbſtkoſten des 
Zuges in Zukunft zu verteilen ſind Ein ganz leerer Zug iſt der 
teuerſte, obgleich er etwas weniger abſolute Selbſtkoſten verurſacht, 
als ein ganz voller. Ein ganz voller Zug ift troß den etwas höheren 
abſoluten Selbſttoſten der billigſte, denn er bringt den hoͤchſten Über⸗ 
ſchuſſ. Je voller ein Zug, deſto niedriger werden die Selbitloften 
ber Verwaltung pro Transporteinheit; je leerer, deſto höher. 
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den Tarif ſo an, als ſei er etwas von Gott oder von der Natur 
gewolltes, unabänderliches, wie eine Naturkraſt gleich dem Dampf 
ober der Adhaſton des Zuges an die Schienen. Und fie ſehen des ⸗ 
Halb auch die Folge des Tarifs: die gegenwärtige ſogenannte „Auss 
nuzung“, als einen ungefähr ebenſo unabaͤnderlichen Faktor an, wie 
etwa die Koſten der Lokomotiven, des Rübols oder der Steinkohlen 
Sie wollen deſſen durchaus nicht Wort haben, daſſ fie die . Selbſt⸗ 
teten“ bis zu einem gewiſſen Grade volllommen in ihrer Hand 
haben, bdafi fie fie vermehren oder vermindern können durch die 
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Art führte? Er beſäße als Monopoliſt ein Bergwerk, 
beſtimmtes Metall allein auf Erden hervorbrächte. Die 
wäre notgedrungen Kunde für ſeine Waare. Das Metall 
ein hoͤchſt nützliches. Um es zu gewinnen, müſſte er koſt⸗ 
Maſchinen, ein großes Beamten⸗ und Arbeiterheer ꝛc. be⸗ 
außerdem die Zinſen für ungeheure Anleihen, die er zur An⸗ 
von Stollen und zum Betriebe aufgenommen. Die Grenzen 
Produktion wären unbeſchränkt. Als er das Bergwerk über⸗ 
war der Segen des Metalls noch nicht ſo allgemein be⸗ 
die Menſchheit muſſte ſich erſt allmählich daran gewöhnen. 
= hatte ſich bis dahin ſtets mit ſchlechten Surrogaten beholfen. 
Neun glaubte er ein vortreffliches Geſchäft zu machen, indem er ſich 
jedes Pfund ſeines Metalls mit Gold aufwiegen ließ. Er verdiente 
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auch ganz tüchtige Summen, erweiterte den Betrieb immer mehr, 
m nahm immer größere Anleihen auf und dachte, nun ſoll es recht 
ſchwunghaft gehen. Aber was geſchah? Der Abſatz feines Metalls 
hielt nicht Schritt mit den Aufwendungen, die er für die Gewinnung 
gemacht hatte. Die Reichen befriedigten nach wie vor ihr Bedürfnis 


N durch ſein Metall, aber die Armen konnten es ſich nur für ganz be⸗ 


Metalls lagen da, aber der Kaufmann wollte den Preis nicht er⸗ 
mäßigen, weil er ja dann für jedes Pfund fo viel weniger einnahme 
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als früher. Und denen, welche ihn baten, er 
Waare billiger verkaufen, damit er damit räume, und damit 
Wie 


a 
84 


denn das? meine „Selbſtkoſten“ find ja viel zu hoch! Ich habe allein 
im vorigen Jahre 1000000 M. ausgegeben und habe nur 
1400000 M. eingenommen; wenn ich nun den Preis um 509, er⸗ 
mäßige, ſo werde ich nur noch 520000 M. einnehmen, alſo 
480 000 M. jährlich verlieren.“ 

In der Lage dieſes Kaufmanns befindet ſich die Eiſenbahnver⸗ 
waltung, und zwar nicht allein in Deutſchland, ſondern in allen 
Ländern der Erde. Überall werden die „Selbſtkoſten“ berechnet, 
indem man die abſoluten Selbſtkoſten des letzten Jahres dividirt 
durch die Ziffern des geleiſteten Verkehrs des letzten Jahres, dieſen 
Verkehr als einen faſt unabänderlichen anſieht und daraufhin den 
Tarif für das nächſte Jahr beſtimmt. 

Die „Selbſtkoſten“ der Transport einheit nehmen alſo ab 
mit den wachſenden Transportmengen. Die Selbſtkoſten der ge» 
ſamten Transportmenge wachſen allerdings beim Wachſen 
der Menge, aber ſie wachſen in einem langſameren Tempo. Ein 
vortreffliches Beiſpiel liefert mir Herr Schreiber, öſtreichiſcher Eifen- 
bahn⸗Zentralinſpektor, übrigens als „Fachmann“ ein Gegner des Ein⸗ 
heitstarifs, in feinem Buch „Das Tarifweſen der Eiſenbahnen“ 
(Wien 1884, Seite 42): 

Es betrug im Jahre 1869 pro Bahnmeile: 

Die — 2 Ausgabe. 9 


Er, Thlr. Na. 

bei der preußiſchen Oſtbahn 5370000 24087 la 
Niederſchl. Märk. Bahn 15347000 47661 La 
Köln⸗Mindener Bahn 19270000 54.079 Lo 


Alfo der größeren Transportmenge ſteht auch eine größere ab» 
ſolute Ausgabe gegenüber, aber keine in gleichem Verhältnis ge⸗ 
wachſene, denn die Ausgabe pro Einheit ſchwankt zwiſchen 1% Pfg. 
und 1, Pfg. — Natürlich können auch noch andere Umſtände auf 
den Selbſttoſtenpreis Einfluſſ haben; aber im ganzen heißt es bei 
der Eiſenbahn, wie überall im Geſchäft: die Menge muff es 
bringen! 

Die Eiſenbahnverwaltungen erheben einen unſinnig hohen Tarif. 
Wie unfinnig er -ift, ſehen fie nicht ein; denn einen gewiſſen Verkehr 
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beben fie ja trozdem immer, weil doch ſchließlich eine Anzahl von 
Menſchen reiſen muſſ. Geht das Geſchaft gar zu ſchlecht, fo kommen 
die Eiſenbahnweiſen von Zeit zu Zeit auf den Gebanfen: der Tarif 
it ſalſch! Aber bei ihnen bedeutet das nur: er iſt zu niedrig. 
 Suftinftio aber fühlen fie, daſſ fie ibn nicht erhöhen dürfen, ohne 
noch ſchlechtere Geſchäfte zu machen. Das andere Mittel 


EN‘ prech chen fie von . Selbſtkoſten“ wie von etwas Gcbeiligtem, wie von 
0 — | Waturgefch Solange fie noch 5 und 6% im Durchſchnitt 
erzielten, ging das an; da konnten ſie ſich . ihr Tarif ſei 
der 1 Jetzt aber, wo der Eiſenbahnvertehr auf 
* er Grundlage des jetzigen Tarifs ſeinen Beharrungs zuſtand erreicht 
r 22 die Rente, weil die abſoluten Koſten allerdings von Jahr 
1 > Jahr wachſen, und zwar bei ſtagnirendem Verkehr in einem 
- höheren Maße, als dieſer. 
Die Frage der Selbſtkoſten bei den Eiſenbahnen läſſt ſich auch 
3 mit den Selbſtkoſten eines Buchverlegers vergleichen. Man kann 
eben auch nicht von den Selbſtkoſten für ein einzelnes Buch jprechen, 


ohne ſogleich hinzuzufügen: die Auflage hat ſo und ſo viel betragen. 
Es iſt aber nicht geſagt, daſſ dieſe Auflage ziffer nun die einzig 
mögliche, die hochſte zuläffige war. In je mehr Exemplaren ein 
Bouch gedruckt wird, auf deſto mehr Einheiten verteilen ſich die Sap- 
deoſten, welche ganz unabänderlich find, und die Druckkoſten, welche 
nur um ein weniges mit der höheren Auflage wachſen. Selbſt die 
tte terſten Bücher ließen ſich durch eine recht hohe Auflage verbilligen. 
vVeorausgeſetzt daſſ fie — abgeſetzt würden. Im Buchhandel herrſcht 
allerdings jetzt etwas ganz ähnliches, wie bei den Eiſenbahnen: näm⸗ 
ſich der Verſcheuchungstariſ. Dazu kommt noch die unbezwing 
iche Abneigung des deutſchen Publikums gegen das Büͤcherkaufen. 
Man kann aber nicht ſagen, daſſ der Deutſche an einer beſonderen 
Abneigung gegen das Reiſen leidet, und das Reiſen kriegt der 
. Deutſche weder geſchenkt noch geliehen wie die meiſten Bücher. 
Dias einzige, was ſeitens der Eiſenbahnverwaltungen zur Not 
geſagt werden könnte, wäre folgendes: bei der jetzigen Hohe des 
verſcheuchten Verkehrs und bei der jetzigen Hohe der dadurch be⸗ 

dingten abſoluten Selbſtkoſten können wir nur auf die Koſten kommen 
dlearch den jetzigen Tarif. 
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Daſſ die Koſten eines Zuges wachſen mit der Zahl 
die er durchfährt, iſt ſelbſtverſtändlich. Was ich 

dieſes Wachſen der Koſten verurſacht werde dadurch, daſſ der 
Reiſende oder ſelbſt alle Reiſenden, welche den Zug bei der 
beſtiegen haben, wenig oder viel km durchfahren. 
mäßige Zug, und nur von ſolchem ſpreche ich, kümmert 
nicht darum, wie weit der einzelne Reiſende fährt. Er 
Berlin nach Köln, weil ich zufällig nach Köln fahren wi 
20 Leute nach Köln fahren wollen; ſondern er fährt von Berlin 
nach Köln, um den ganzen Verkehr auf der Strecke zwiſchen dieſen 
beiden Endpunkten zu beſorgen. Auch nicht einen Pfennig mehr oder 
weniger Koſten verurſacht der Reiſende durch ſein längeres oder 
kürzeres im Wagen Verbleiben. Der Lokomotivführer richtet ſich im 
Kohlenverbrauch nur nach der Zahl der Achſen, nicht aber danach, 
wie weit der einzelne Paſſagier fährt. Allenfalls wird er in gewiſſen 
Fällen bei ungewöhnlicher Belaſtung des Zuges mit Perſonen, etwa 
bei einem Vergnügungs⸗Extrazug, etwas ſtärker feuern; aber ob der 
Einzelne oder die Einzelnen nach 100 oder 200 km Fahrt ausfteigen, 
erfährt er nicht, noch intereſſirt es ihn. 

Nicht einmal die größere oder geringere Belaſtung eines ein⸗ 
zelnen Wagens ändert viel an deſſen abſoluten Selbſtkoſten der Be⸗ 
förderung. Der gewiſſ ſachverſtändige Herr Barychar jagt ausdrücklich 
über das Schmieren und Putzen des einzelnen Wagens: „Die Koſten 
ſtehen weder zur Belaſtung der Achſe noch zur Fahrgeſchwindigkeit 
in irgend einer Beziehung.“ 

Man bedenke auch: das Gewicht der Kohlen und des Waſſers 
im Tender beträgt allein im Durchſchnitt 100 Ctr., alſo mehr als 
das Perſonengewicht eines ganzen Schnellzuges von mittlerer Größe 
mit der bei uns landesüblichen „Ausnutzung“. Natürlich, ganz ohne 
Einfluſſ iſt das Gewicht aller Perſonen eines Zuges zuſammenge⸗ 
nommen nicht auf den Kohlenverbrauch; aber wie viel auf die einzelne 
Perſon, und wie viel davon auf das einzelne km der einzelnen Perſon 
kommt, das auszurechnen wäre eine Aufgabe für Hexenkünſtler, und 
eine noch ſchwierigere Aufgabe, danach den Tarif zu bemeſſen und 
die Fahrpreiſe zu erheben! Nach den Tabellen bei Barychar (Seite 
33) beſteht zwiſchen den Koſten des Brennmaterials eines ganz vollen 
und eines ganz leeren Perſonenzuges von 32 Achſen ein Unterſchied 
von 1 Kreuzer pro Achs meile, jagen wir rund 2 Pfg. Über dieſen 
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32 nchen mögen ſich nach der jepigen „Ausnutzung - bei im ganzen 
600 Plägen 1 Da der volle Zug pro Achs⸗ 


4 ile 2 Big. alſo pro Ahs-km 7. Big. mehr an Kohlen verbraucht. 
ö ben des fo bent w man an je ut 5 pe 
re. en > jeder Perſon pro km: 1.8 75 Bi. 


e Unterſchied alſo, mil den n U eh rn ei Die 
1 Tri rung zuginge, die einzelne Perſon für ihren Anteil an den 
Me * aten des Brennmaterials belaſten dürfte, wäre % Pfg. alſo 
3 En km erſt mit 1 Pfennig. Die übrigen Brennmaterial- 
Ren hät er in vollſtändig gleichem Verhältnis mit allen feinen 
E it itreife zu bezahlen. *) 
1 2 l Ausgabe, welche im Verhältnis zum Weiterreiſen 
es Einzelnen wirklich fteigt, iſt die für die „Abnutzung“ des Sizes! 
2 daſſ in den bis auf fo viele Dezimalſtellen berechneten Ta⸗ 
bellen der „Selbittoften“ der Herren Fachmänner nicht der Verſuch 
> n ea ist. zu ermitteln, an welcher Stelle des Dezimalbruches wohl 
. ei ie wirkliche Ziffer ſtatt der Null für dieſen Abnutzungsunterſchied 
Lene Nach der Statiſtik der ſächſiſchen Staatsbahnverwaltung 
für 1884 wurden an Erneuerungskoſten für die Perſonenwagen jähr⸗ 
M. pro Platz ausgegeben. Dieſe Koſten beziehen ſich aber 
Erneuerung des geſamten Wagens, außen und innen. 
kommt der Löwenanteil davon auf die äußere Erneuerung. 
wir 2 M. auf die innere Erneuerung für den Platz jährlich, 
3 fo haben wir ſicher noch viel zu viel gerechnet. Nun wurden im 
lezten Jahre in Deutſchland gefahren im ganzen: rund 34 000 
: Allionen Platz⸗Km. Es kommt alſo auf jedes durchfahrene Plagz km 
ein Anteil an den 2 M. Abnutzungskoſten von: 0,00 600 ce Pig- 
= Da einzige alſo, was man allenfalls zugeſtehen könnte für einen 
| . Entfernungstarif, wäre ein Zuſchlag von 5 Milliardeltel Pig. pro 
kn zu der Einheits-Grundtage! 
Nun könnte man ja den Tarif auf „Leiſtung und Gegenleiſtung“ 
Sehr ſchön, — wenn nur ein Eifenbahnfahmann zu jagen 
„wie teuer die Leiſtung in jedem einzelnen Falle kommt. 
Es gibt nicht ein Zug⸗km Fahrt, welches dem andern bezüglich der 
) Das Brennmaterial, welches zum Anheizen der Lokomotive erforder: 
nnch in, müffte natürlich von allen Reifenden zu gleichem Saß getragen werden. 
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Selbſtkoſten genau gleichkäme. Es gibt ſicher manches Bug-km, d. 
der Verwaltung ſelbſt viele Dutzende von Mark koſtet, und 
andere, das noch nicht 1 M. koſtet. Da find zuerſt 

ſtellungskoſten der Bahn, ja ſchon die Beſchaffungskoſten des 
Es gibt in dieſem Punkte allein Unterſchiede, welche einen bis 
Mehrdutzend fachen des Mindeſtpreiſes gehenden Einheitstarif 
fertigen würden. Wer „Leiſtung und Gegenleiſtung“ zur 
des Tarifs macht, der kann doch nur meinen, daſſ jede einzelne 
auf ihren Geſtehungspreis ermittelt, und dieſer dann, mit einem 9 
ſchlag für Geſchäftsgewinn, von dem Reiſenden erhoben 
müſſte auf jeder Eiſenbahn jedes km einen vollſtändig 
haben als jeder andre. Die Baukoſten ſchwanken z. B. fo: 
preußiſchen Staatsbahnen hat das km durchſchnittlich gekoſtet 
M., für die bayriſchen Staatsbahnen 238 991 M., für die württem⸗ 
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hat pro km nur 68000 M. gekoſtet, was freilich die Staatsbahn- 
verwaltung nicht hindert, für ein km auf dieſer billigen Bahn einen 
höheren Tarif zu erheben als auf der Köln⸗Mindener Bahn, bei 
der ein km das Fünffache gekoſtet hat! 

Ferner müſſte das km auf ſolchen Bahnen, die nach ihren 
Steigungsverhältniſſen ungünſtig ſind, einen höheren Tarif bedingen, 
als auf den Bahnen mit günſtigen Steigungsverhältniſſen. Das iſt 
aber durchaus nicht der Fall. Auf der Linie Angermünde ⸗Stralſund 
der ehemaligen Berlin » Stettiner Geſellſchaft wird mit der höchſte 
Tarif erhoben, obgleich der Prozentſatz ihrer horizontalen Strecken 
faſt der günſtigſte in ganz Deutſchland iſt: 44%, Ihre ſtärkſte 
Steigung beträgt 1: 200. Auf der Linie Bromberg⸗Dirſchau⸗Danzig 
betragen die horizontalen Strecken nur 20,3% und die ſtärkſte 
Steigung iſt 1: 100; dennoch iſt ihr Tarif niedriger. Auf der Linie 
Caſſel-Frankfurt mit vielfach höheren Baukoſten und nur 22 0 
horizontalen Strecken, dabei mit einer ſtärkſten Steigung von 1:48, 
iſt der Tarif gleichfalls niedriger. 

Von der Verſchiedenheit der Hochbauten auf den verſchiedenen 
Einheiten der Strecken brauche ich wohl kaum zu reden, um denen, 


welche Leiſtung durch Gegenleiſtung aufgewogen ſehen wollen, be⸗ 
greiflich zu machen, daſſ dann jedenfalls alle diejenigen, welche von a 
teuren Bahnhöfen wegfahren, für das erſte km hundertmal mehr 
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und 
langt man zu Unmoglichkeiten. 
Gerechtigkeit würde aber verlangen, daß auch die 
en Selbſttoſten bei der Tariſirung in Betracht gezogen würden: 
: * as Verhältnis der abſoluten Zugkoſten zu den Zugeinnahmen, 
* u ogar der abſoluten Plapfilometer-Koften zu den Platzlilometer · Ein 
nahn n. Je mehr Wagenachſen im Zuge, deſto billiger kommt das 
1 Achs km. Der Fahrpreis müſſte alſo um ſo billiger ſein, 

je länger der Zug; um ſo teurer, je kürzer der Zug. Auf Bahnen 
* mit ſtartem Verkehr müſſten die Einheitsſätze niedriger fein, als auf 
ſolchen mit ſchwachem Verkehr. Je mehr km ein Zug in demſelben 
* Zeitraum durchläuft, je mehr Ausnutzungs möglichkeiten er alſo hat, 
5 eſt billiger müſſte die Transporteinheit fein; folglich müſſte das 
in einem Schnellzug billiger ſein als in einem Perſonenzug. 
auch dieſe Gerechtigkeit nicht geübt wird, iſt bekannt. 
Eine Forderung aber müſſte ganz gewiſſ erfüllt werden, wenn 
. . nur ein Funke von Gerechtigkeit im Tarif wäre. Da zuge 
F A n 1 die abſoluten Koſten eines Zuges zwar mit der Ent⸗ 
7 er 3 aber nicht genau im gleichen Verhältnis, ſondern 
N ee geringeren, fo koſtet jedes folgende km weniger als das 
. chende. Das mindeſte alſo, was zu fordern wäre, iſt ein 

S der mit der wachſenden Kilometerzahl ſinkt, ebenſo 
e die Selbjtkoften der Verwaltung mit der wachſenden Kilometer. 
* Auch hiervon iſt keine Rede. 

Man ſieht: im Grunde befolgen die Eiſenbahnverwaltungen 

n den Grundſatz eines „Einheitstarifs“! Sie werfen nämlich 


Be ei 8 
ſämtliche Ausgaben in einen Topf, gleichviel wie verkälhun dh 


Anteile ſein mögen, die auf das einzelne Leiſtungskilometer kommen, 
und ziehen daraus ein Mittel. Sie laſſen nicht die Einzelleiſtung 
durch eine Einzelgegenleiſtung bezahlen, ſondern fie laſſen die Geſamt⸗ 
leiſtung durch die Geſamtgegenleiſtung bezahlen, indem ſie mit der 


Was ich al ſo „ iſt nichts weiter als eine finngemäße uu 
wendung dieſes Grundſatzes: die Eiſenbahnverwaltungen mögen alle 
ihre Leiſtungen als etwas ganz gleichförmiges betrachten, was ſie ja 
find, nämlich jede nichts als eine Reiſe, und mögen ſich jede dieſer 


Leiſtungen mit einer gleichförmigen Gegenleiſtung e 


Zu den Selbſtkoſten der Verwaltung iſt noch folgendes zu br 


laſſen. 


merken. Die ſämtlichen Eiſenbahntechniker geben zu, daſſ der größte 
Teil aller Ausgaben innerhalb gewiſſer Intenſitätsgrenzen des Ver⸗ 
kehrs (die aber noch lange nicht erreicht ſind) vollkommen unabhängig 
ſind von der Größe des Verkehrs, d. h. unabhängig ſowohl von der 
Zahl der transportirten Gegenſtände als von der durch ſie zurückge⸗ 
legten Entfernung. Die Summe dieſer Ausgaben be⸗ 
trägt nicht weniger als 75% ſämtlicher Ausgaben. 
Die Verzinſung des Anlagekapitals verſchlingt allein ca. 50% ſämt⸗ 
licher Ausgaben, und dieſe Verzinſung muſſ erfolgen, ſelbſt wenn 
nicht ein einziger Centner, nicht eine einzige Perſon befördert 
würde. Von den ſonſtigen Ausgaben aber ſteht die Hälfte, alſo 
abermals 25%, in keinem Abhängigkeitsverhältnis zur Größe des 
Verkehrs. Wenn nur irgend ein Betrieb aufrecht erhalten wird, fo 
erwachſen ſchen dieſe 25 0% der Ausgaben. Selbſt die noch übrig 
bleibenden 25%, der Ausgaben wachſen durchaus nicht in vollig 
gleichem Maße, wie die Verkehrsmengen oder Verkehrslängen. Das 
zweite km einer Eiſenbahnfahrt koſtet nicht genau ſo viel, wie das 
erſte; 100 km verurſachen nicht genau 100 mal fo viel an verän- 
derlichen Koſten, wie 1 km; die Beförderung von 1000 Perſonen 
verurſacht nicht genau 1000 mal fo viel veränderliche Roſten, wie 
die Beförderung einer Perſon. 

Ein Fachmann, Oberingenieur Franz Schima, hat in ſeinen 
„Studien und Erfahrungen im Eiſenbahnweſen“ (Prag 1881, 


Seite 156) den Verſuch gemacht, ganz genaue Berechnungen über das a 
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3 beſtimmten winzigen Vertehr. während die 
eziffer doch eine durchaus ſchwankende ift und vollſtändig von 
lertehrsmengen abhängt. Steigert ſich die Verkehrs menge, fo 
er Saß von 2.021 Kreuzer für das Perfonen-km entſprechend 


| Dea. — ift das Beiſpiel, welches Schima ſeinen Selbft- 
of beifügt. Er ftellt folgende Aufgabe: „Wie groß 
L b die Koen für die Beförderung eines (!?) Perſonenwagens mit 
1 ohne Unterſchied der Klaſſen auf einer beſtimmten 
fe (Prag Komotau-Eger) mit einem Perſonenzug auf 100 km 
* : a) im leeren Zuſtande; b) bei einer Beſetzung mit 10 
jerjonen (25 %); e) bei voller Beſetzung (40 Perſonen)?“ 
Dies iſt die einzige mir vorgekommene Berechnung, welche Rüd: 
. nimmt auf das Verhältnis von Selbſtkoſten und Ertrag. Leider 
das Beiſpiel tendenziös falſch aufgeſtellt, denn die Koſten eines 
Wagens hinter der Lokomotive werden natürlich nicht nur 
2 ſehr hoch ſein, ſondern auch das Wachſen je nach der Be- 
. ng muff ſtärker werden, als wenn es ſich um einen ganzen 
neee für bie Beförderung des toten Gewichts 
ee Lokomotive, auf die Inſaſſen eines Wagens oder eines Zuges 
r erteilt, ſehr verſchiedene Selbſtloſten ergeben. Schima rechnet nun 
Selbſttoſten für einen leeren Perſonenwagen: 10, Kreuzer 
„„ mit 10 Perf. beſetten 
Perſonenwagen: 115 
| 7 „ „ mit 40 Perſ. beſetzten 
8 Perſonenwagen: 3 
* ) ex jeßt ſehr vernünftig hinzu: „mithin entfällt auf eine Perſon 
* Fall 1.13 Kreuzer, im letzten Fall 0, % Kreuzer Beforderungs 
pro Perſonen-Km.“ Das Beiſpiel lehrt immerhin, wie weſent⸗ 
de pe für die einzelne beförderte Perſon ſinken bei zu⸗ 
r Perſonenzahl. 
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An einem äußerſt belehrenden Beiſpiel zeigt er auch, wie we ig 
im Güterverkehr die Selbſtkoſten wachſen bei wachſendem Verkehr. 
Auf der von ihm bezeichneten Strecke wurden in einem Jahre 
98 516990 Tonnen⸗km geleiſtet mit einem Betriebsaufwand von 
602007 Gulden. Dieſe Koften würden nach feiner Berechnung bei 
einer Verdoppelung des Verkehrs ſich nur erhöhen auf 880 694 9 
Gulden; alſo der Vermehrung des Verkehrs um 100 % — eine 

Vermehrung der Selbſtkoſten um nur 46,5% gegenüber! Im Per⸗ 

ſonenverkehr aber fallen jo e eee, welche 

bei einer Vermehrung des Güterverkehrs hinzukommen und einen "7 | 


rung der doppelten Zahl von Perſonen in einem Zuge, der jett nur | 
mit 25°/, der Leiſtungsfähigteit fährt, verurſacht fo gut wie gar 
keine Erhöhung der abſoluten Selbſtkoſten, vermindert dagegen die i 
relativen ziemlich genau um die Hälfte. ; 
Endlich gibt Schima eine Tabelle für die relativen Selbſttoſten 
eines Perſonen⸗km je nach der Beſetzung der Züge und Klaſſen, d. a 
h. je nach der Einnahme. Danach ſchwanken dieſe Selbſtkoſten, die 1 
einzig in Betracht kommenden, bei einer Beſetzung von 25%, 
bis zu einer vollen Beſetzung zwiſchen folgenden Preiſen: | 
bei Kourierzügen: I. Klaſſe von 7,55 Kreuzer bis zu 13 Krcer; 
II. " [7 4.39 ” " 53 * 
„Perſonenzügen: I., „ 56% , „ „ l m 
n „ „ 


III. " „ 1.90 [2 WER 0,51 3 

Leider find auch dieſe Preiſe alle nach dem ganz unnatürlichen Beifpiel 
eines einzigen Wagen im Zuge berechnet; ſie ſtellen ſich entfpredenb 3 
niedriger für einen ganzen Zug. 4 
Ein wirklich gerechter Tarif, welcher auf dem Grunbjag von 
Leiſtung und Gegenleiſtung, überhaupt auf dem Selbſtkoſtenprinzip 
aufgebaut wäre, müſſte alſo für jedes Billet zwei ganz getrennte 
Beſtandteile der Tariſirung aufweiſen: den Anteil an den unabänder⸗ 
lichen Ausgaben und den an den veränderlichen. Da die unveründer⸗ 
lichen Ausgaben ſelbſt beim ſchwächſten Betrieb %, die veränder⸗ 
lichen , betragen, jo müſſte jedem Billet eine Grundtaxe und zwar 
dieſelbe für Alle, zu Grunde liegen, welche zu betragen hätte des 
auf jede reiſende Perſon entfallenden Anteils an den unveränder⸗ 
lichen Ausgaben. Das andere Viertel könnte dann, wenn man an 


die zweiten 10 km: Zufchlag je jg N. für die lezten 10 km: 


1 je 270 W — Die erſten n km zuſammen erfordern einen 
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Denmach koſten die 300 km für jede Perſon, die fie alle durchfahren 
13 1 1 1 1 
* einen Zuſchlag von H + F 2. ＋ 50 M. 
Er 35 3. M. = 0, % M. Mithin würde das billigfte Billet 
fn die erſten 10 km) zu foften haben: 1,,, M., das teuerſte (für 
Natürlich beruht auch dieſe Tarifirung auf der völlig unhalt⸗ 
baren Fiktion, daſſ das längere Mitfahren eines Reiſenden die Koſten 
des Zuges in demſelben Verhältnis oder überhaupt in irgend einem 
wa bmbaren Grade vermehre. Wie man es alſo auch auffaſſen 
mag, immer wieder wird man durch Gründe der Logik oder der 
pPraktiſchen Erwägung zum Einheitstarif gezwungen, ſei es zum völligen 
Einheitstarif, ſei es zu dem mit einem ftarfen ſtets gleichbleibenden 
Tarif als Grundtaxe. 

Ungefähr dieſelben Erwägungen find es geweſen, welche ſeiner 
zeit Rowland Hill dazu geführt haben, das Einheitsporto für alle 
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allergrößte Teil der Ausgaben der Poſtverwaltung abſolut kn ab 
bängig ſei von der Menge des Verkehrs, daß alſo das Porto jedes 
Briefes, wenn es nach „Leiſtung und Gegenleiſtung“ gehe, zu ber 
ſtehen habe aus einem Einheitsſatz, der Grundtaxe für die allge 
meinen Koſten, die zu gleichen Teilen von allen Briefen getragen 
werden müfften, und aus einem Zuſchlag für den Stoftenunterjhied, 
den die Wegelänge für den einzelnen Brief ausmache. Da aber 
dieſer Zuſchlag nur in einem Pfennigbruchteil beſtehe, fo ſchlug er 
verſtändigerweiſe vor, von einer peinlich genauen Tarifirung überhaupt 
abzuſtehen und einen Einheitstarif zu wählen. Ob dieſer Einheitstarif 
gerade 1 Penny ſein müſſe, ließ ſich damals nicht ſagen, und das hat 
auch Rowland Hill nicht gejagt. Die Höhe des Tarifs mufj durch 
Rechnung und durch Erwägung aller in Betracht kommenden Um⸗ 
ſtände verſuchsweiſe gefunden und durch die Praxis erprobt werden. 

Völlig verkehrt iſt es aber, wenn Adolf Wagner über die Frage 
des Einheitstarifs auf der Eiſenbahn ſich äußert: „Auch hängt immer⸗ 
hin ein weſentlicher Teil der Selbſtkoſten“) von der zurückgelegten 
Weglänge ab.“ — Wir haben oben geſehen, daſſ ſogar für einen 
ganzen Zug der „weſentliche“ Teil der Selbſikoſten, der von der 
zurückgelegten Weglänge abhängt, nur einen Teil eines Viertels der 
geſamten Zugkoſten beträgt, denn das verbleibende Viertel ver⸗ 
änderlicher Selbſtkoſten iſt zu teilen zwiſchen Zugſtärke und Wege⸗ 
länge. Der in dem Zuge befindliche einzelne Reiſende aber vermehrt 
die Selbſtkoſten noch nicht um den millionten Teil eines Pfennigs, 
wenn er, mit einem Billet nur für 10 km verſehen, 1000 km fährt. 
Er entzieht der Verwaltung einen Gewinn, aber er vermehrt nicht 
die Selbſtkoſten. 8 

Die Eiſenbahnverwaltungen argumentiren nun endlich, wenn 
man fie in die Enge treibt, jo: „Die Selbſtkoſten der Perſonenzüge 
find hoch, denn — fie bringen wenig ein; ihre Ausnutzung beträgt nur 
24% der Platze, wir müſſen alſo 76 % der Tara nutzlos ſchleppen. 
müſſen ſie alſo auf die 24% mit hinüberwälzen.“ 

Darauf iſt ganz kurz zu erwidern: Ihr laſſt euch alſo von den 
Fahrenden bezahlen für die, welche nicht fahren, entweder weil ſie 
nicht fahren wollen oder nicht fahren können. Das wäre gerecht⸗ 


) Wagner meint: die abſoluten Selbftloften; die relativen hängen 
weſentlich ab von den Verkehrs mengen. 
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XII. 


Die Ausführbarkeit des Einheitstarifs. 


Niemand wird bezweifeln, daſſ eine Verbilligung des Tarifs in 
dem Maße, wie ich ſie vorſchlage, den Reiſenden die außerordent⸗ 


III. Klaſſe teurer reiſen als jetzt. Selbſt die Reiſenden, welche bis⸗ 
her in der IV. Klaſſe und nur ganz kurze Strecken gefahren find, 
werden in Zukunft unter keinen Umſtänden mehr bezahlen als jetzt. 


Da der niedrigſte Fahrpreis nur 10 Pfg. beträgt, und das billigſte 1 


Billet IV. Klaſſe jetzt auch mindeſtens 10 Pfg. koſtet, jo wird 
dieſen Teil der Reiſenden, keinen ſehr großen, allerdings durch 
Tarif nichts gebeſſert, aber auch nichts verſchlimmert. Die 10 
entſprechen jetzt einer Fahrſtrecke von höchſtens 5 km in der 
6 km koſten jetzt ſchon mindeſtens 15 Pfg. Da mein 
Tarif erhoben wird für Strecken bis zu 10 km, ſo 
Reiſenden IV. Klaſſe zwiſchen 6 und 10 km eine anf 
billigung ſtatt. Wer jetzt 11 km fährt, muſſ für die IV. 
25 Pfg. zahlen vermöge der famojen „Abrundung nach 
Ebenſo viel koſten 12 km. Für dieſe beiden Entfernungen 
durch meinen Tarif alſo keine Veränderung 1 
ſahren alle Reiſenden von 13 km und darüber nach m 

ganz weſentlich billiger. Auch zwiſchen 26 km und N 
nach meinem Tarif in Zukunft alle Reiſenden IV. fl 
fahren: nämlich nur für 50 Pfg., anſtatt für 55 Pfg. 
Bon 11 km ab fahren die Reiſenden IV. Rlaſſe nach meinem 
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fur Erſparnis be- 
n alledem 
rn verfieht es ſich von ſelbſt, daß nir- 
gends eine eintreten wird. Das billigſte Billet III. Klaſſe 
toſtet auch jetzt 10 Pfg.; darin wird alſo für die Entfernung bis 
10 km nichts geändert. Für 11 km bezahlt man jetzt in der III. 
EEE Abrundung 30 Pig, nach meinem Tarif 
nur mit dem billigſten Billet III. Klaſſe 
28 — 68, Pfg., mit der Abrundung = 70 Pfg. 
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Las 
beträgt Reiſende III. Klaſſe nach meinem Tarif gegen: 
billigſten jetzigen bei 100 km: 1, M., bei 200 km, 
bei 500 km: 12 M. Dabei erhalten alle Reiſenden 
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dieser Klaſſe in Zukunft das Recht, ſämtliche gewöhnliche Schnell⸗ 
züge zu benutzen, wofür ſie jetzt ganz weſentliche Zuſchläge zu be⸗ 
zahlen haben. 


Die Berbilligungen, welche die II. und I. Klaſſe gegen die 
fegigen Preiſe nach meinem Tarif erlangen würden, find entſprechend 
noch höher. 100 km II. Klaſſe koſten jetzt mit dem billigſten Billet 
ohne Berechtigung zum Schnellzug) 4 M., nach meinem Tarif 2 M. 
an 500 km ſpart ein Reiſender in Zukunft mindeſtens (d. h. ſchon 
gegenüber dem Bummelzug in Bayern mit Retourbillet) 8 M. — 
Die Reiſenden I. Klaſſe brauchen uns am wenigſten zu kümmern 
Alber auch fie erſparen in Zukunft ganz namhafte Summen. 200 km 
flioſten jetzt billigſt 12 M., in Zukunft 6 M.; 500 km koſten jetzt 
billigſt 30 M., in Zukunft 6 M. 

Anſtoß am Billigreiſen könnten aus den Streifen des Publikums 
hiochſtens diejenigen nehmen, welche den ärmeren Klaſſen das Reifen 
nicht gönnen; welche es für ein Privilegium der Reichen halten, was 
es jetzt ja auch iſt. Indeſſen ich glaube, auch dieſe Privilegirten 
werden den Vorteil, der für ſie durch die Verbilligung ihrer eigenen 
Neiſen erwächſt, höher anſchlagen, als den ihnen durch das Billig 
reiſen der Armen angeblich erwachſenden Nachteil. 
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So weit wäre alſo alles aufs herrlichſte mit meinem Tarif 1 3 


ftellt, „wenn es nur ginge!“ Auch die Verwaltung würde wol 


nicht fo beſchrantt fein, ſich mit dem verwickelten Tarif länger herum 


zuplacken, wenn fie mit einem ganz einfachen und ganz billigen Tariß 
mehr 


ebenſo gut auskommen könnte. Es muſſ alfo dem Publikum, 


* 


aber noch den Eiſenbahnverwaltungen bewieſen werden, d aſſ es auch N 


mit meinem Tarif geht. 


Der Gedanke des Perſonen⸗Einheitstarifs, oder des Perſonen⸗ 


portos, wie man es genannt hat, iſt nicht ganz neu. In den 60 er 
Jahren haben ihn zwei Engländer, Brandon und Galt, verfochten; 
im Anfange der 70er Jahre hat Perrot ihn für Deutſchland 
empfohlen, und 1885 hat Hertzka in Wien die Sache wieder aufge⸗ 
nommen. Letzterer hat ſie im Eiſenbahnbeamtenverein zu Wien vor 
„Fachmännern“ verteidigt, und ſein Buch „Das Perſonenporto“ gibt 
ein getreues Bild der Debatten, die zwiſchen ihm und den aner⸗ 
kannteſten „Fachmännern“ Oſtreichs über die Frage geführt worden find. 

Was die Einwendungen der Fachmänner gegen den Einheits ⸗ 
tarif für Perſonen betrifft, ſoweit ſie bis jetzt aus der Litteratur be⸗ 
kannt geworden ſind, ſo ſind ſie nur in einem Punkte berechtigt, in 
demjenigen Punkt, in welchem alle meine Vorgänger nach meiner 
Überzeugung geirrt haben. Brandon, Galt, Perrot, Hertzla haben 
nämlich zum Beweiſe der Ausführbarkeit eines billigen Perſonen⸗ 
portos die Vorausſetzung als eine ganz ſelbſtverſtändliche hingeſtellt: 
der Verkehr werde ſich infolge einer großartigen Verbilligung des 
Reiſens unendlich vervielfältigen und werde dadurch das nach ihrer 
Meinung entſtehende Defizit reichlich wieder decken. Der Eine rechnet 
mit einer Verfünffachung, der Andere mit einer Verzehnſachung oder 
gar Verhundertfachung. Alle aber ſtehen und fallen mit der Er⸗ 
füllung oder Nichterfüllung jener Vorausſetzung der unendlichen 
Steigerung des Verkehrs. 

Dies iſt der ſchwache Punkt in den Ausführungen meiner Vor⸗ 
ganger, und dies iſt darum auch die einzige Waffe ihrer und meiner 
Gegner. Ich mache aber dieſe Waffe zu einer ganz wertloſen da⸗ 
durch, dafſ ich für die Ausführbarkeit meines Tarifvor⸗ 
ſchlages vollſtändig abſehe von jeder Möglichkeit oder 
Wahrſcheinlichkeit einer Frequenzſteigerung. Ich bin 
nicht jo töricht zu leugnen, daſſ eine Frequenzſteigerung bei außer⸗ 


ordentlicher Verbilligung des Reiſens eintreten kann, ja muſſ. Aber 
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Durchführung des Reichseiſenbahnplans, dem Reichs 
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„ daſſ ihm der Reichskanzler ſagte: Mit Vergnügen, 
‚ aber erſt ſtellen Sie eine bare Kaution von 2 
zur Deckung des Defizits für die nächſten 20 Jahre! 

Allerdings könnte ein weitblickender Staatsmann ſich recht wol 
auf den Standpunkt ſtellen, ſich zu ſagen: Wenn durch die Ver⸗ 


billigung des Reiſens wirklich ein Defizit entſtände, könnte der Staat 


als wirtschaftliche Einheit dieſes Defizit nicht auf ſich nehmen und 
auf andere Weiſe decken? Wer den Eiſenbahnverkehr für einen der 


Wwichtigſten, wenn nicht für den wichtigſten Hebel des Wohlſtandes 
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der modernen Kulturvolker betrachtet, der könnte ſehr wol fagen: 


wenn dieſes große Kulturförderungs mittel ſeine Koſten einſtweilen 
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nicht ſelbſt aufbringt, ſo wollen wir das Defizit im Ertrage der 
Eiſenbahnſteuer (denn der Fahrpreis ift nichts als eine Steuer) durch 
eine andere Steuer decken. Es gibt heutzutage keinen Staatsbürger, 


der nicht direkt oder indirekt durch die Eiſenbahnen, auch durch die 
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Perſonenzüge, die größten Vorteile hat, ſelbſt wenn er ſelbſt 7 
niemals auf der Eiſenbahn fährt. Die zen ift fein Luxus 
für die Wenigen, ſondern ein Bedürfnis für die Geſamtheit. Der 
Gedanke, ein etwaiges Defizit im Eiſenbahnetat durch die Geſamt⸗ 
heit decken zu laſſen, hätte alſo unter Umſtänden nichts Abſchreckendes. 

Sind die Eiſenbahnen einmal alle in der Hand des Reiches, 
ſo ſteht es damit ebenſo wie mit der Poſt. Es iſt ja ſehr ange⸗ 
nehm, daſſ die Poſtverwaltung Ülberſchuſſ bringt; aber es liegt 
nicht im Weſen einer ſo unentbehrlichen Staatsanſtalt, wie die 
Poſt, Überſchüſſe bringen zu müſſen. Es hat Länder genug gegeben 
und es gibt ihrer noch, in denen die Poſt Zuſchüſſe verlangt. Die 
Staatsmänner der betreffenden Länder haben das nicht als ein 
großes Unglück betrachtet. Die Engländer haben gleichmütig mit 
angeſehen, wie durch die ungeſchickt ausgeführte Idee Rowland 
Hills 11 Jahre lang Mindererträge entſtanden, und haben doch nicht 
den Tarif wieder erhöht. Die engliſchen Staatsmänner haben jo 
argumentirt. Es iſt wahr, der Fiskus muſſ jedes Jahr zur Unter⸗ 
haltung der Briefpoft jo und jo viel Millionen zuſchießen oder weniger 
Überſchuſſ einnehmen; aber da die Benutzung der Brieſpoſt jedem 
Steuerzahler zugute kommt, ſelbſt denen, welche keine Briefe ſchreiben, 
ſo iſt es nur gerecht, daſſ wir ein ſo allgemein nützliches, unent⸗ 
behrliches Inſtitut auch mit Hilfe ſämtlicher Steuerzahler aufrecht 
erhalten. Wir tun dies mit um ſo ruhigerem Gewiſſen, als der 
Volkswohlſtand unter keinen Umſtänden darunter leidet. Durch die 
Einführung eines billigeren Brieſportos iſt Millionen die Möglichkeit 
eröffnet worden, Briefe zu ſchreiben, die früher wegen des zu hohen 
Tarifs daran nicht denken konnten. Für Millionen bedeutet alſo 
der billigere Tarif eine neue Wohltat. Soweit man von zunehmen⸗ 
der Glückſeligteit der Menſchheit überhaupt ſprechen kann, iſt zweifel ⸗ 
los durch die Einführung des billigen Briefportos eine Zunahme 
an „Glückſeligkeit“ bewirkt worden. Dieſe Zunahme würde nicht 
zu teuer bezahlt werden mit einem Zuſchuſſ aus den Steuern. Geht 
es ohne Steuern, um ſo beſſer. 

Die Auffaſſung: der „Staat“ würde bei einem Defizit in den 
Eiſenbahneinnahmen „verlieren“, beruht auf der kindlichen Auffaſſung 
von Staat und Volk, oder von Regirung und Regirten, wie von 
zwei mit einander Handel treibenden Kaufleuten, bei denen der Ge» 
winn des einen den Verluſt des anderen bedeute. Angenommen, 
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ſchaſtlich hochſtentwickelten Lande, in England, der Perſonenverkehr 
ungefahr abſolut 3 mal jo groß iſt als in Deutſchland, obgleich die Be⸗ 
1 völkerung Englands zu der Deutſchlands ſich verhält wie 35: 46, 
iu das engliſche Eisenbahnnetz zum deutſchen wie 30 670: 37 000! 
Man kann dreiſt jagen: es gibt kein weniger ſchmerzendes Defizit 
als das, welches aus einem gut geleiteten Poſt , Telegraphen · und 
Siſenbahnweſen hervorgeht. 

= Noch ein weiterer Grund läſſt ſich gegen die allzu ängitlichen 
= Gemüter ins Gefecht führen. Ihr verlangt alſo die abſolute Sicher: 
heit, daſſ durch eine Verbilligung des Tarifs fein Defizit entſteht. 
Ihr leugnet nicht den Segen einer Verbilligung für die ganze Nation, 
adſlſo auch ſchließlich für den Fiskus; aber ihr ſchlagt das mögliche 
Defizit hoher an als den unſicheren Nutzen. — Ei, was ſeid ihr auf 
einmal jo vorſichtig! Seid ihr es auch immer geweſen beim Bau 
neuer Eiſenbahnlinien? Habt ihr jemals die abſolute Sicherheit be- 
fſeſſen, daſſ eine neue Bahn von vielen 100 km fi auch rentiren 
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für 
wohlſtand oder für die nationale Sicherheit in dem 
ſich unrentablen Bahn erblickt, daſſ ihr ruhig das 
unternommen habt. Und da wollt ihr wegen eines 


mutlichen Defizits zaudern, eine Reform einzuführen, welche, gleich ⸗ 
ganze 


viel welches finanzielle Ergebnis fie haben mag, für die 
Nation ein Segen ohnegleichen ſein würde?! 


Und dann Defizit gegen Defizit! Das Gelddeſizit, welches ent⸗ 


ſtehen kann, läſſt ſich faſt bis auf Heller und Pfennig nachrechnen. 
Aber überſehet auch nicht das ungeheure latente Defizit an National⸗ 
wohlſtand, welches jetzt von Jahr zu Jahr vorhanden iſt dadurch, 
daſſ der größte Teil der Nation durch einen unvernünftig hohen 
Tarif überhaupt an der Benutzung der Eiſenbahn verhindert wird! 
Es iſt in der Wirkung vollkommen gleichgiltig, ob man durch einen 
zu hohen Fahrpreis das Reiſen erſchwert, oder ob man es durch 
eine ſchlechte Bauart der Lokomotiven erſchwert. Jede Herabſetzung 
des Tarifs kommt in ihrer volkswirtſchaftlichen Wirkung gleich einer 
Verbeſſerung des Verkehrsmittels ſelber. Ihr könntet z. B. durch 
irgend eine große Verbeſſerung an der Lokomotive ihre Schnelligkeit 
verdoppeln oder ihren Kohlenverbrauch auf die Hälfte herabſetzen, — 
wenn ihr gleichzeitig den Tarif verdoppelt, ſo ſchwächt ihr die 
Wirkung der Verbeſſerung mindeſtens um ihren vollen Wert ab. 

Sehen wir nun zu, wie es ſich mit der finanziellen Ausführ⸗ 
barkeit meines Tarifs in der Praxis verhält. Wir können zum Teil 
mit bekannten Ziffern rechnen. Es find im Betriebsjahre 1885/86 
gereiſt: 275440945 Perſonen und fie haben zuſammen bezahlt: 
273923360 M. (einfchließlih des Gepäcks). Jede Perſon hat mit⸗ 
hin bezahlt 96 Pfg., und zwar hat jede Perſon dafür im Durch⸗ 
ſchnitt durchfahren eine Strecke von 28, km. Man ſieht: wäre es 
möglich, von jedem Reiſenden ohne Unterſchied der Klaſſen und der 
Entfernung 1 M. zu erheben (was natürlich viel zu teuer für viele 
Reiſende wäre), jo würde ein Plus von 10 Millionen M. für die 
Verwaltungen herauskommen. 
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Gepäckſtück in Zukunft nur 50 Pfg. koſtet, ſchon bei 


ganz weſentlich vermehren wird. Nicht nur werden viele 
* jetzt manchmal bedenklich ungefügen „Handkoſſer“. 
den Mitreiſenden beſchwerlich ſind, gegen Bezahlung 
aufgeben, ſondern es wird auch nicht mehr mit der 
| darüber gewacht werben, daſſ man nur ja alles Nötige 
— Heinen Handlöfferchen mit ſich ſchleppe. Damen zumal 
werden ſich bei nur 50 Pig Unkoſten für einen anſtändig großen 
ee keine Beſchränkungen auferlegen; aber auch Herren werden 
* weitere Reiſen mit längerem Aufenthalt größere Koffer mitnehmen 
5 Eine mehr als Verdoppelung der Einnahme 
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E- Es mag dahingeſtellt bleiben, ob 50 Pig. nicht überhaupt zu 
wenig find für einen Koffer, der ja weit mehr Expeditione koſten 
E verurſacht, als ein Meuſch Auch die Rückſicht auf die Stückgüter, 


— 


die ja durchweg mehr als 50 Pig. koſten, und 
10 Pfd., erheiſcht vielleicht einen Tarif von 1 
gegebene“ Gepäckſtück. Die Mehreinnahme gegenüber 


lächerlich geringen Einnahmen bei ſehr hohem Tarif würden als. 


dann mit 20 Millionen M. nicht zu hoch angeſetzt fein. 


Daſſ die vorhandenen Betriebsmittel nicht im mindeſten ver⸗ 
mehrt zu werden brauchen, wenn die Zahl der aufgegebenen Gepäckſtücke 


ſich verdoppelt, ja verdreifacht, geht daraus hervor, daſſ die jetzige 
Leiſtungsfaͤhigkeit eines Gepäckwagens im Durchſchnitt nur zu 2%, 
ausgenützt wird! 

Aber auch das Gepäckexpeditionsperſonal wird nicht nur nicht 


vermehrt werden, ſondern ich rechne wegen der vereinfachten Expe⸗ 
dition ſogar noch auf eine ſtarke Verminderung des jetzigen Expe⸗ 


ditionsperſonals. Da in Zukunft keinerlei kilometriſche und Filo- 
grammatiſche Berechnung jedes einzelnen Gepäckſtücks mehr notwendig 
ſein wird, ſo können mit einem Schlage ſämtliche Gepäck⸗ 
expeditoren abgeſchafft werden und beſſere Berwen- 
dung finden. Derſelbe niedrigſte Unterbeamte, der jetzt das 
Gepäckſtück in Empfang nimmt und bezettelt, nimmt auch das Geld, 
je 50 Pfg., in Empfang, und ſeine Abrechnung mit der Verwaltung 
erfolgt auf die einfachſte Weiſe von der Welt: er hat die Blanketts 
vom Kaſſirer zu kaufen gegen baar oder gegen Buchung und hat für 
jedes Blankett 50 Pfg. abzuliefern. Baſta! — Würde ſich die Zahl 
der aufgegebenen Gepäckſtücke auch nicht im mindeſten vermehren, jo 
würden doch immer die Gehälter der zahlreichen Gepäckexpeditoren 
und die Koſten für deren Büreauräume und Büreauutenſilien voll 
ſtändig fortfallen Außerdem würden die perſönlichen und ſächlichen 
Koften für die Abrechnung zwiſchen den Gepäckexpeditionen der ver⸗ 
ſchiedenen Bahnverwaltungen wegfallen. Die Vermehrung des Unter⸗ 
perſonals für den Transport des Gepäcks zu und von den Gepäck⸗ 
wagen würde keine ſehr weſentliche fein, würde jedenfalls nicht an⸗ 
nähernd die Erſparnis aus der Beſeitigung der ganz überfläffigen 
Gepäckexpeditoren überſteigen. 

Eine weitere Verſchiebung zu Gunſten des Ertrages würde ſich 
ſelbſt bei gleichbleibender Perſonenzahl dadurch ergeben, daff die 
Ausnutzung der drei Wagenklaſſen eine durchaus 
andere werden würde als jetzt. Ich komme hiermit auf 
einen der dunkelſten Punkte der jetzigen Tariſpolitik. Die unver⸗ 
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 Eifenbahnverwaltungen die Neifenden durch die raffinirteften Maß- 
zegeln in die höheren Klaſſen hineinzwangen. Die Schnellzüge 
4 früher nur die I. und IL, ſtellenweiſe ſogar nur die I. Klaſſe. 


abſolut ab, während die Zahl der Reiſenden 
da, wo es eine gibt, der IV. Klaſſe fortgeſetzt ſteigt. 
zu erkären, daſſ die Einſicht in die wirtſchaftliche 
eine Reiſe ſo koloſſale Summen bezahlen zu ſollen, 
| Eiſenbahnverwaltungen beanſpruchen, von Jahr zu Jahr an 
1 zunimmt, und daſſ mehr und mehr der berechtigte Wunſch: 
ſtandesgemäß zu reifen, zurüdtritt hinter den andern, noch berech- 
ut : keine ſinnloſe Verſchwendung zu treiben. Deutſchland ficht 


in dieſer Beziehung durchaus nicht vereinzelt da, in England und 
Frankreich zeigt ſich ganz dieſelbe Entwickelung. Der Anteil der 
* beiden erſten Klaſſen am Perſonenverkehr betrug in England: 


1 f 309 


I. Klaſſe II. Klaſſe. 
1842: 18, % 46 % 
1858: 13 °, 81 9% 
1873: 8, ©, 16. 
1878: 7, 0 11,9%, 
1880: 5, „ 1072 
1885: 4, % 87 


Line andere Ziffer aus England beſagt. daſſ die Zahl der be⸗ 
forderten Paſſagiere (ohne Abonnenten) betragen bat: 
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I. Klaſſe II. Klaſſe III. Klaſſe 
1875: 43 Mill. 70 Mill. 392 Mill. Sa. 505 Mill. 
1885: 323 61 27.008 5 Sa. 696 
Und dieſes Sinken dauert dort noch fort. 

In Frankreich iſt die Zahl der Reiſenden I. Klaſſe 
von 1860 bis 1878 von 11 auf 7%, die Zahl der 
II. Klaſſe in demſelben Zeitraume von 33 auf 32 % , die Zahl 


der 
Reiſenden III. Klaſſe iſt geſtiegen von 56 auf 61%. Daſſ in 
vor ſich 


Frankreich dieſe Deklaſſirung nicht ſo ſtark wie in England 
geht, liegt an der Tarifpolitik der dortigen Eiſenbahnen, 


der wenigſt 
demokratiſchen der Welt, welche es der III. Klaſſe ſoviel wie möglich 
erſchwert, Schnellzüge zu benutzen. An dem Tage, wo in Frankreich 
die meiſten Schnellzüge drei Klaſſen und nicht bloß eine führen 


werden, wird die Zahl der jetzigen franzöſiſchen Zwangsreiſenden 
I. und II. Klaſſe außerordentlich ſinken. 


In Preußen iſt der Anteil der I. Klaſſe, der nie ſehr Base: 


war, geſunken von 1855 bis 1878 von 1,9%, auf 1, %. Der 
Prozentſatz betrug 1885/86 auf den preußiſchen Staatsbahnen: 0, 0% 
und er betrug für ganz Deutſchland nur 071 % Die abſolute 
Perſonenzahl I. Klaſſe iſt von 1884/85 bis 1885/86 geſunken von 
2 355 324 auf 1 963 646 Perſonen! 

Die Einträglichkeit der I. Klaſſe iſt in Deutſchland fo gering, 
ſo ſehr minus, daſſ man mit vollem Recht behaupten kann: wenn 
die Eiſenbahnverwaltung die I. Klaſſe ganz abſchaffte und jedem 
Reiſenden, der nachweislich bis jetzt nur I. Klaſſe gefahren iſt, zur 
Entſchädigung dafür, daſſ er jetzt II. Klaſſe fahren müſſte, eine 
Flaſche Champagner umſonſt lieferte, fie würde immer noch eine be» 
trächtliche Summe Geldes erſparen. 

Ahnlich ſteht es mit der II. Klaſſe. Das Sinken von 1855 
bis 1878 ging für Preußen allein: von 22% auf 13, %., Der 
Stand iſt jetzt für die preußiſchen Staatsbahnen 10, % und für 
ganz Deutſchland 113%. Die abſolute Zahl der Reiſenden II. Klaſſe 
iſt geſunken von 1884/85 bis 1885/86 von 32 725 858 auf 
30 977 676 Perſonen. 

Dem entſpricht natürlich ein ſtarkes Steigen der Prozentzahl 
der III. Klaſſe! Und das iſt geſchehen, obgleich durch die Rundreiſe⸗ 
billets, namentlich für die beiden erſten Klaſſen, ganz auferorbent- 
liche Vergünſtigungen eingeführt worden ſind! 
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Es gibt 
zu ver 
Wer, 
fahren, in 


| fährt, verdient in 16 Stunden 34 N.! Dieſer Ge⸗ 
win iſt jo hoch, daſſ er im unendlich vielen Fallen den Ausſchlag 
gibt gegenüber allen anderen Fattoren: Eitelteit. Wunsch nach Be 


liche Folge eines billigen Preiſes für alle Klaſſen: anzunehmen, 
ee wird ein ſehr bedeutendes Aufrüden der jetzt in den 
niedrigen Klaſſen fahrenden Perſonen in die höheren 
ſtattfinden. Wie ſtark dieſer Wechſel fein wird, vermag fein 
Menſch mit einiger Sicherheit anzugeben. Wer aber viel und in 


mindeſtens in die III. Klaſſe übergehen werden, nicht ganz wenige, 
namentlich unter den Frauen, bis in die II. Klaſſe aufrüden werden. 
Perner wird ein anſehnlicher Teil der jetzigen Reiſenden III. Klaſſe 
in die II. und ſogar bis in die I. Klaſſe vordringen. Die jetzigen 
Neiſenden II. Kaffe werden zum überwiegenden Teil in die I. Klaſſe 
übergehen, wohin fie auch jetzt ſchon geſellſchaftlich gehören; fie 
* es um ſo mehr tun, je größer der Unterſchied zwiſchen der 
I. und II. Klaſſe im Komfort wird. Jetzt iſt die II. Klaſſe eigent 
lich nichts weiter als eine billigere I. Klaſſe. Außerdem werden 
die Reiſenden, die jetzt in der I. Klaſſe fahren, aber auch ſolche, die 
fetzt in der II. Klaſſe fahren, das Bedürfnis haben, die „Poſtzüge“ 
(ligzage) in der I. Klaſſe trotz dem Aufſchlag von 100 % zu 
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Die Ertragsberechnung nach meinem Tarif ſtellt ſich 
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mit Berückſichtigung dieſes Auſſteigens der Klaſſen wie 
ſind zuletzt rund 276 Millionen Perſonen. Es verſteht | 
daſſ der allergrößte Teil innerhalb der erſten Zone 25 1 
verblieben iſt, denn der Durchſchnitt einer Reiſe ſtellt ſich ja nu 


auf 28, km. Leider fehlt es an jeder Statiſtit über das 
Verhältnis vom Lokal- zum Fernverkehr und vollends 
an einer Statiſtik über den Verkehr innerhalb der Ab⸗ 


ftände von 10 zu 10 km. Es iſt dies eine Lücke der deutſchen 
Eiſenbahnſtatiſtik, die aufs ſchmerzlichſte zu beklagen iſt. Ich bin 
deshalb zu meinem Leidweſen gezwungen, mich auf Schätzungen ein» 
zulaſſen, die allerdings zum Teil auf den mir freundlich zugeſandten 
Jahresberichten einzelner großer Verwaltungen beruhen. Dieſe 
Schätzungen ſetze ich alle eher zu meinen Ungunſten an, als zu 
meinen Gunſten. Als Lokalverkehr betrachte ich den ganzen 
Verkehr innerhalb 50 km und weiſe ihm ½ des geſamten Ver⸗ 
kehrs zu, nur dem Verkehr auf Strecken von 51 km und darüber. 
Somit nehme ich an, daſſ von den rund 276 Millionen Perſonen 
207 Millionen dem Lokalverkehr und nur 69 Millionen dem Fern⸗ 
verkehr, d. h. dem Verkehr auf 51 km und darüber angehören. 
Wahrſcheinlich werden von dieſen 69 Millionen reichlich 40 Millionen 
ſich zwiſchen 51 und 100 km bewegen. 1 

Von den 207 Millionen des Lokalverkehrs rechne ich %,, alſo 
155 ½, zur 1. Zone (bis zu 25 km) und davon ein reichlich Drittel, 
als ungefähr 55 ½ Millionen, zum allerengſten Lokalverkehr bis zur 
Grenze von nur 10 km, die übrigen 100 Millionen zwiſchen 11 
und 25 km. 

Ich ſetze ferner für die 1. Zone das Verhältnis der Benußung 
der II. Klaſſe zu der der III. Klaſſe (in welche die geſamte IV. Klaſſe 
übergeht) wie /: / und laſſe die I. Klaſſe hier ganz aus dem 
Spiel, weil ſie vielleicht kaum 1 Million M. jährlich einbringen wird. 

Bei der 2. Zone (½ von 207 Millionen, alſo 51 / Millionen) 
rechne ich nur 5% der Reiſenden in der I. Klaſſe, 30%, in der 
II., 65% in der III. Klaſſe. 

In der 3. Zone (Fernverkehr) rechne ich auf eine beſonders 
ſtarke Beteiligung der I. Klaſſe. Schon jetzt iſt in den Schnellzügen 
die I. Klaſſe bei weitem ſtärker ausgenutzt als in den Perſonenzügen. 
Die jetzige II. Klaſſe wird eine ſehr ſtarke Inſaſſenzahl an die I. Klaſſe 
abgeben. Da es ſich um den Fernverkehr und Schnellzugsverkehr 
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davon 5 II. AI. 13 812 500 Perſ. a 20 Pig. — 2 762 500 N. 
4 * . % UI. 1 47 500 „ 4 10 „ 414143 750 „ 
= kin . 10—25 km: 100 Millionen Paſſagiere: 
davon , II. KI. — 25 Mill. Perf. a 50 Pig. — 12500 000 „ 
em „ =75,. „ 225 „ 1875000 „ 
Pr II. Zone: 
226 50 km: 51¾ Millionen Paſſagiere: 
davon 5% I. KI. — 2587 500 Perf. 4 IM. — 7 762 500 
„ 30%, IL. 15 525 00 „ 4 1 N. 15 525 000 
„ 65% . 34 687 00 „ 2 50 ff. — 17 318 500 „ 
III. Zone: 
Er von 51 km ab: 69 Millionen Paſſagiere: 
4 Bee L. KI.: 17½ Mill. Paſſagiere a 6 M. 103 500 000 „ 
3 Ba Be; : 17°, = 4 a2 „m 31500000 „ 
Fam, 84% „ „ 41, 500000, 
Sa. 251 262 250 M. 
Die Gepäckfracht urſprüngliche ca. 8 000 000 „ 
Dazu kommen für die vermehrte Gepäckfracht hinzu 12 000 000 
Sa. rund 270 000 000 . 
Ber Dabei rechne ich noch nicht den Zuſchlag von 100% für bie 
Neiſenden und das Gepäck der Blitzzüge, der ſicher auch mehrere 
= Millionen ergeben wird. 
4 Wenn die obige Rechnung auch nur annähernd den wirklichen 
ae entſpricht, ſo iſt ein Defizit nicht zu befürchten. 
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Es iſt möglich, daſſ ich das Anwachſen der Reisenden L. 94 
II. Klaſſe überschätzt habe, obgleich gerade für die erſte Zeit, 


noch die alten ungeheuren Tarife in rn Erinnerung eben, 
am wenigſten zu befürchten fteht, daſſ die Reiſenden wegen der 


Forderung von 6 oder 2 M. für die I. oder II. Klaſſe in die 1 


III. Klaſſe übergehen werden. 


Es iſt ferner möglich, daſſ ich den Anteil des Lotalberlehts 
mit 75 % noch zu gering, den Fernverkehr (von 51 km ab) mit 25 % 1 
zu hoch geſchätzt habe. Aber ich kann geltend machen, daſſ die 


jetzigen Verhältniszahlen des Lokal- und Fernverkehrs, wenn man 
ſie überhaupt ermittelt hätte, nicht maßgebend ſein können für einen 


Verkehr, der ſich auf völlig anderer Tarifunterlage aufbauen wird! 


Sorgfältig habe ich mich bisher gehütet, mit dem unbekannten Faktor 


der Frequenzſteigerung zu rechnen. Ich habe die jetzige Zahl der 
Reiſenden von 276 Millionen durchweg zu Grunde gelegt. Ich 


habe mich ferngehalten von ſolchen Redensarten nie: der vermehrte 


Verkehr muſſ jedes Defizit decken. Aber ich habe das Recht, zu be⸗ 
haupten, daſſ, wenn der Tarif für den Fernverkehr weſenflich 
billiger wird (1 M. für die III. Klaſſe auf jede beliebige Entfernung 
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zweifellos weiter hinausſchieben werden. Man wird auch in Zukunft 
nicht Reiſen des Reiſens wegen, ſo wenig wie man das jetzt tut. 
Es wird niemand bloß darum, weil 100 km oder 500 km fo viel 
oder ſo wenig koſten wie 51 km, 100 oder 500 km ſtatt 51 fahren. 
Aber allerdings werden ſich bei einem billigeren Tarif für den Fern⸗ 
verkehr alle diejenigen Geſchäftsreiſenden weiter hinauswagen, welche 
ſich bisher, lediglich aus Furcht vor den hohen Fahrpreiſen, 
mit ihrem ganzen Geſchäftsverkehr innerhalb ſehr enger geographiſcher 
Grenzen halten muſſten. Auch der Vergnügungsreiſende wird, wie 
er das ſchon in den letzten Jahren auf Grund der Vergünſtigungs⸗ 
billets getan, ſein Ziel nicht mehr nach Maßgabe des Fahrpreiſes 
wählen, ſondern nach Maßgabe des Reizes des Reiſeziels, und er 
wird demnach auch ſolche Orte auſſuchen, die jetzt nur darum zu 
teuer ſind, weil ſie zu weit von ſeinem Wohnort entfernt liegen. 
Dieſe Ausdehnung der Raumgrenzen des Reiſeverkehrs wird ſich nicht 
auf einmal vollziehen, ſie wird vielleicht ganz langſam vor ſich gehen; 
aber erfolgen muſſ fie, ähnlich wie fie erfolgt iſt durch die Ein⸗ 
führung des Eiſenbahnverkehrs gegenüber dem Poſtverkehr. Selbſt 
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einem ſchonen Sonntag 12 km weit zu fahren, genug 
25 km weit gelegene Orte auſſuchen, denn die Roſten bleiben ganz 
biefelben, und der Zeitmehraufwand ift gering. Man wird nicht 
weit fahren, um weit zu fahren; aber probiren wird man's doch ein 
mal, wie es jenſeits des gewohnten Kirchthurms ausficht. Die Zu⸗ 
nahme der Wegelänge halte ich für noch ſicherer als die Zunahme 
der Perſonenzahl, wenn ein niedrigerer Tarif in Kraft tritt. 


des ganzen Betriebes. Dem möglichen Defizit ſieht 


der jetzigen Billetkontrole und Gepäckexpedition. Auf das Erſparnis⸗ 
konto kommen erſtens ſämtliche Gepäckexpedienten mit den perjön- 
Alcchen und fachlichen Ausgaben für fie; zweitens die meiſten Schaffner! 
MWleichviel, ob man „Schaffner“ ableitet davon, daſſ fie nichts zu 
ſchaſſen haben, oder daſſ fie abgeſchafft werden müſſen, über 
fluſſig werden fie an dem Tage, da die Einheitlichkeit des Tarifs 
eingeführt und die Billetkontrole vereinfacht wird. Ein Unterbeamter 
jedes Bahnhofs iſt im Stande, die Billetkontrole wirkſam vorzu⸗ 
nehmen, gerade jo, wie das ſchon jetzt auf der Berliner Stadtbahn 
par vollen Zufriedenheit der Verwaltung geſchieht. Das Syſtem der 
Berliner Stadtbahn kann überhaupt vorbildlich ſein für den Per⸗ 
4 ſonenverkehr der Zukunft. Ein Zug auf der Berliner Stadtbahn 
fennt gar keine Schaffner, und — „es geht auch jo.” Es würde 
N Engel, Ciſendabatefetm. 12 


Publikum ſehr gut jelber, 
wenn ein befferer Mechanismus an den Türen angebracht 
Die Anweiſung der Plätze kann durchaus unterbleiben, wenn 
in der Lage iſt, ſich ſeinen Platz ſelber auszuſuchen, alſo wenn 
Wagen auf deutlichem Plakat ſein Ziel angibt. In den Debatten 
des öſterreichiſchen Eiſenbahnbeamtenvereins über die Frage des Per⸗ 
ſonenportos wuſſte einer der Direktoren nichts weiter zu Gunſten 
der Beibehaltung der Schaffner anzuführen, als daſſ fie doch die 
Türen öffnen und ſchließen müſſten! Dies iſt eine ganz und gar kind⸗ 
liche Auffaſſung. Das Publikum iſt durchaus kein unmündiges 
Waiſenknäblein, welches geſchoben und gehoben werden muſſ. Speziell 
das deutſche Publikum iſt nicht dümmer und ungeſchickter als das 
engliſche und es wird ſich eben ſo gut wie das engliſche in die Ab⸗ 
ſchaffung der Schaffner zu finden wiſſen, wenn man nur dafür 
die Schaffner durch Plakate zu erſetzen. Das deutſche Publikum iſt 
allerdings künſtlich unmündig und hilflos gemacht worden durch die 
Bevormundung und Bemutterung ſeitens der Schaffner. Es wird 
alles das ſelber leiſten, was jetzt die Schaffner leiſten, und wird 
dem Staate, d. h. alſo ſich ſelbſt, mehrere Dutzend Millionen M. 
jährlich erſparen. Es find jetzt im Zugbegleitungsdienſt beſchäftigt 
rund 29 000 Beamte. Davon find 10 000 ohne weiteres abkömm⸗ 
lich. Bleiben müſſen nur die Zugführer und die Packmeiſter; allen ⸗ 
falls noch ein Schaffner zum „Schließen“ des Zuges auf dem letzten 
Wagen. 

Wie ſchwer eine Vereinfachung der Kontrole ins Gewicht fällt 
für die Zahl der nötigen Beamten, das ſieht man recht deutlich aus 
der engliſchen Statiſtik. England mit ſeinen 30 670 km Bahnlängen 
halt im Jahre 1884 überhaupt 346 426 Beamte und Arbeiter; 
De ſchland mit 37271 km Bahnlängen hatte damals 325 496 Be⸗ 
amt und Arbeiter, jedoch ohne die Arbeiter und Beamten in den 
Werkſtätten! England aber leiſtete damit mehr als das Dreifache im 
Perſonenverkehr! Ebenſo wird der gewaltige Perſonenverkehr der 
Berliner Stadtbahn von einer verhältnismäßig ſehr geringen Beamten ⸗ 
zahl bewältigt, eben weil die Schaffner und andere überflüſſige Leute 
abgeſchafft ſind. 
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zwingen, das beſte Bremsſyſtem einzuführen, und dadurch die Sicher ⸗ 
heit der Perſonen weſentlich erhöhen. 

Eine weitere, nicht unerhebliche Erſparnis liegt in der Verein 
ſachung der Billetausgabe und Billetkaſſenführung. Man überlege 
ſich einmal, welches Arbeitsquantum jetzt allein in der Buchführung 
über die auf vielen Stationen mehrere tauſend Sorten umfaſſenden 
verſchiedenen Billets ſteckt! In Zukunft würde nichts weiter nötig 
ſein, als 9 bis 10 angebrochene Päckchen von urſprünglich 100 Billets 
durchzuzählen und mit dem Kaſſenbeſtand zu vergleichen. Außerdem 
fällt natürlich jede Abrechnung von Direktion zu Direktion über die 
Billeteinnahmen weg, ebenſo wie die gegenſeitige Abrechnung über 
Einnahmen aus dem Gepäck wegfällt. Bei der Leichtigkeit des 


oder junge Mädchen ohne höhere Bildung, zu entſprechend geringen, 
wenn auch aus kömmlichen Gehältern verwenden können, alſo wiederum 
eine anſehnliche Erſparnis gegenüber den jetzigen qualiſizirten Beamten. 

Die Kaſſenkontrole, jetzt ein ſchweres, zeitraubendes Geſchäft, 
auf großen Stationen mit völliger Sicherheit gegen Betrug kaum 
auszuführen, iſt in Zukunft ſelbſt auf den größten Stationen das 
Werk hoöchſtens einer halben Stunde. Die Billets brauchen 
übrigens gar nicht nummeritt zu fein, jo wenig wie es die Brief⸗ 
marken find. 
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Die Erſparnis an Betriebsmitteln durch vermehrte Geſchwindig⸗ 
teit Habe ich fon früher erwähnt. Ich verſpreche mir von ihr 
allein einen Ertrag, der ausreichen würde, um das ganze Defizit zu 
decken, falls wirklich eines entſtehen ſollte, ſelbſt ein Defizit von 
20 Millionen. 

Auch Verbeſſerungen im Güterverkehr müſſen herangezogen 
werden zur Übertragung etwaiger Ausfälle im Perſonenverkehr. Die 
Beſeitigung der Abrechnung über den Frachtverkehr, die Beſeitigung 
der Berechnung der Wagenmiete, überhaupt alles, was nur mit der 
jetzigen Vielköpfigkeit der Verwaltung zuſammenhängt, wird Millionen, 
Dutzende von Millionen an perſönlichen und ſächlichen Ausgaben er⸗ 
ſparen. Abgeſehen vom Verkehr mit dem Ausland braucht keinerlei 
Abrechnung in Deutſchland ſtattzufinden. Haben erſt alle deutſchen 
Wagen einheitliche Nummerirung und einheitliches Abzeichen: den 
deutſchen Reichsadler mit D. R. E. (Deutſche Reichs⸗Eiſenbahnen) 
darunter, ſo ſind die fremden Wagen bald herausgefunden und ver⸗ 
rechnet. Dieſe Verrechnung kann an den Grenzbahnämtern ein für 
allemal geſchehen, denn dort iſt ja das Ziel jedes Wagens bekannt. 
Dieſe Grenzbahnämter melden alle Eingänge der deutſchen Zentral⸗ 
behörde, und dieſe verrechnet ſie mit den ausländiſchen Verwal⸗ 
tungen. 

Endlich ſind tiefgreifende Erſparniſſe möglich und ratſam durch 
die vernünftige Einſchränkung des Stationsluxus. Bahnhöfe gehören 
zu den vergänglichſten Bauten der Erde, fie find bloß Bedürfnis ⸗ 
bauten, und das Bedürfnis, dem ſie dienen ſollen, ändert ſich meiſt 
in wenigen Jahren vollkommen. Es iſt eine fündhafte Verſchwen⸗ 
dung, an einen Bahnhof ſelbſt in der größten Stadt mehr, als 
durchaus nötig iſt, zu wenden. Eine große Halle aus Eiſen und 
Glas, ſo groß und überſichtlich wie möglich, aber auch ſo wenig 
maſſiv wie möglich; keine mit Säulen gezierten Verhallen, keine 
Wartezimmer mit fürſtlichem Prunk, keine Pilaſter aus polirtem 
Granit, keine Bronze und kein Marmor. Das Rieſenſchuppenſyſtem 
iſt das einzig wahre für Bauten, welche ja doch nur für ein paar 
Jahre, hoöchſtens für wenige Jahrzehnte zu dienen haben und dann 
durch die veränderten Verkehrsbedingungen überflüſſig werden oder 
gänzlich verändert werden müſſen. Man denke an das Schickſal des 
Oſtbahnhofs, des Stettiner Bahnhofs, des Hamburger Bahnhofs, des 
Lehrter Bahnhofs und bald wohl auch des Görlitzer Bahnhofs in 


+ 
hi 

f 
f 
41 


ungenügend oder 
unpraktiſch ſich erwieſen haben! Ahnlich wird es auch dem noch 
nicht fertigen Frankfurter Zentralbahnhof ergehen. Mit den 20 Millionen, 
die einer dieſer Luxusbahnhoſe koftet, konnte man eine Fahrterleich⸗ 
terung für viele Millionen von Paſſagieren eingeführt haben. Bahn ⸗ 
böfe find nicht zu längerem Verweilen da, fondern nur zu flüchtiger 
Benutzung. Anſtändig und ſauber müſſen fie fein, dabei fo überſicht 


olet!“ — und jeder Pfennig, der aus ſolchen Einnahmequellen fließt, 
kann dazu dienen, das Reiſen ſelbſt zu verbilligen. 


Betriebsreglements. Faſt alle Paragraphen find von einem den 
Neiſenden feindlichen, kleinlichen Geiſte eingegeben; viele find oben⸗ 
drein Verſtöße gegen das gemeine Recht, einige — Verftöhe gegen 
die einfache Wahrheit. Ich erinnere z. B. an ſolche Beſtimmungen 


der Reiſende die Fahrgeleiſe überſchreiten muſſ, oft dicht vor ge 
heizten Maſchinen. — $ 21, 1: „Verſpätete Abfahrt oder Ankunft 


en ® 
der Züge begründet keinen Anſpruch gegen die Eifenbahnverwaltung*. 


In 8 21, 5 lehnt die Gifenbafnvertwaltung es foger ab, im se, 


eines Eiſenbahnunglücks auf ihre Koſten die Reiſenden mit anderer 
Fahrgelegenheit über die beſchädigte Stelle hinwegzuſchaffen! 

Dieſes Betriebsreglement wird ſeiner Zeit durch das deutſche 
Reichseiſenbahngeſetz mit ſeinen Ausführungsbeſtimmungen erſetzt 
werden. Es wird ſich ſchwerlich ein Reichstag finden, der einen 
ſolchen Knäuel von volksfeindlichen, engherzigen Beſtimmungen be⸗ 
ſchließen wird. 

Ich glaube in dieſem Kapitel bewieſen zu haben, daſſ mein 
e Ich habe darin 
abgeſehen von der Verkehrsſteigerung. Es iſt nun 
Zeit, auch dieſe ins Auge zu faſſen. 


e Sonfumfieigerung zur Folge, wenn 
Bedürfnis nach dem betreffenden Konſumgegenſtand 
als bei dem beſtehenden Preiſe befriedigt werden 

den Fällen, in welchen tatſächlich durch eine 
der Ronſum ſteigt, erfolgt dieſe Steigerung nicht 
immer in demſelben Verhältnis wie die Preisherabſetzung. Wenn 
morgen der Preis des Brotes auf ( ſeines jetzigen Preiſes fänfe, 
fo würde ſich der Brotkonſum ſchwerlich vervierſachen. Würde ſich 
das Brot pro Kopf vervierſachen, jo fragt es ſich, 
ob der Herſtellungspreis des Brots auf herabgeſetzt werden konnte. 
es it ſehr wahrſcheinlich, zumal nach dem Beiſpiel in England, 
daf eine gewiſſe Verbilligung des Zuckers, z. B. um den Betrag des 
Holles, auch in Deutſchland einen ſtärkeren Zuclerkonſum hervorrufen 
wurde. Durchaus unwahrſcheinlich aber ift, daſſ eine Verbilligung 
des Zuckers bis auf den zehnten Teil des jetzigen Preiſes auch eine 
Berzehnfachung des Konſums zur Folge haben würde. Der Ber- 
brauch iſt eben ſchon jetzt kein ganz geringer, und der jetzige Preis 
wirkt zwar hemmend auf den Konſum, aber nicht ſo prohibitiv wie 
der Fahrpreis auf die Reifen der Armen. Allerdings ereignet es 
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ſich oft, daſſ Preisherabſetzungen eine fo große Steigerung des Kon⸗ 


ſums hervorbringen, daſſ der Ertrag daraus höher wird als bei den 
früheren Preiſen. In England hatte z. B. die Ermäßigung des 
Taffeezolls um 50% eine Steigerung der Einnahmen aus dem Zoll 
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um 150°), zur Folge! Der Berlaufpreis des Kaffees fiel um 25 „ 
der Konſum ſtieg um 300 9%, 1 

Damit eine Ermäßigung der Fahrpreiſe eine bedeutende Stei⸗ 
gerung des Reiſeverkehrs hervorbringe, iſt vor allen Dingen nötig, 
daſſ ein ſtarkes latentes Bedürfnis zum Reifen vorhanden ſei. 3 
Wer dieſes latente Bedürfnis leugnet, wer glaubt, daſſ bei meinem 
Tarif nicht mehr oder doch nicht weſentlich mehr gereiſt werden wird 
als bis jetzt, der ſagt damit zugleich, daſſ der jetzige Tarif nicht ſo 
hoch ſei, daſſ er viele Reiſeluſtigen am Reiſen hindert. Wer dagegen 
das Reiſen für einen der wichtigſten „Konſumgegenſtände“ hält, der 
wird ſich wohl der Anſicht zuneigen, daſſ eine Verbilligung auch zu 
einer Steigerung der Nachfrage führen würde. 

Aber noch ein anderes Bedürfnis muſſ erfüllt werden, wenn 
eine Tarifherabſetzung finanziell zuläſſig fein fol. Sie muff ſolche 
Wirkungen haben, daſſ die Steigerung des Verkehrs durch ihren 
Umfang den Ausfall an dem alten Verkehr mit übertragen hilft. 
Bei allen ſolchen Reformen: Portoreform, Eiſenbahnreform, Tele⸗ 
grammreform, darf nicht vergeſſen werden, daſſ die Herabſetzung eines 
Tarifs zunächſt die Wirkung hat, die Einnahme aus dem bisherigen 
Verkehr zu verringern. Wenn nicht ganz beſondere Umſtände mit⸗ 
wirkten, wie bei der Eiſenbahnreform u. a. durch das unvermeidliche 
Hinaufrücken der Klaſſen, ſo müſſte eine Herabſetzung des Fahrpreiſes 
auch im Eiſenbahnverkehr zunächſt ein Defizit erzeugen. 

Der durch die Tarifreform neugeſchaffene Verkehr alſo muſſ jo 
ſtark ſein, daſſ er nicht nur den Ausfall der Einnahmen aus dem 
alten Verkehr, ſondern auch die wachſenden abſoluten Selbſtkoſten des 
neuen Vekehrs deckt. 

Damit aber ein neuer Tarif eine weſentliche Verkehrſteigerung 
hervorbringe, iſt es notwendig, daſſ er jo niedrig ſei, daſſ er die 
Benutzung der Verkehrsmittel den Maſſen zugänglich macht. Ohne 
bis in die Maſſen hinunterzuſteigen, wird man nie zu einer nam⸗ 
haften Verkehrſteigerung gelangen. Die höheren Stände verſchwinden 
der Zahl nach gegenüber den mittleren und niederen Ständen, und 
die höheren Stände reiſen auch jetzt ſchon ſo ziemlich nach Herzens⸗ 
gelüjten. 

Die verkehrſteigernde Wirkung eines billigeren Tarifs bleibt dann 
aus, wenn der bisherige Tarif ſchon einen jo niedrigen Stand er⸗ 
reicht hatte, daſſ er keine Schranke mehr für den Maſſenverkehr 


| des jepigen Briefoerfehrs, Iediglich durch ein 
 fehumg, iſ deshalb unwahrſcheinlich, weil der jetzige Tarif eben für 
die Maſſen nict mehr probibutio wirt 


———— ——— 
fähigkeit des Verkehrs angelangt iſt. und wenn eine weitere Herab⸗ 
ſegzung entweder gar feine oder eine wenig wirkſame Steigerung des 
Verkehrs hervorrufen würde. So glaube ich, daſſ eine Herabſetzung 
des Briefportos von 10 auf 9 Pig. weiter nichts zur Folge haben 
würde als einen Ausfall von mehreren Millionen Mark für die 
1 Der niedrigſte und zugleich einträglichſte Tarif iſt 
nur durch Verſuch zu finden. Dabei warne ich aber ausdrück⸗ 
lich ‚vor der Betretung des Weges: durch allmählich e kleine 
HPerabſetzungen des jetzigen Tarifs den Reiſenotſtand und den Eiſenbahn 
notſtand zu beſeitigen. Mit allmählichen Herabſetzungen würde nur 
ein bedeutender Einnahmeaus fall bewirkt werden. Wenn das billigſte 
Billet von Berlin nach Frankfurt a. M. von 25 M. auf 20 M. 
heerabgeſetzt würde, alſo um volle 20 9%, jo zweifle ich ſehr ſtark, ob 
auch nur 5% mehr Perſonen von Berlin nach Frankfurt reiſen 
würden. Die Eiſenbahnverwaltung würde alſo ihre Menſchenfreund 
liͤchteit mit einem Einnahmeausfall bezahlen. Und wenn der Fahr: 
preis von Berlin nach Potsdam von 1 M. 20 Pfg. auf 1 M. 10 Pfg. 
herabgeſetzt würde, alſo um 8%, jo würden ſchwerlich mehr als 
2% mehr Perſonen nach Potsdam fahren. 
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Nein, wer den Verkehr ſteigern will, der muſſ ganz abſehen 
von den Schichten, die zur Not auch mit dem jetzigen Tarif gereiſt 
find. Auch die Bevölkerungsſchichten, welche dicht unter jenen ſtehen, 
find zu dünn, um einen namhaften Prozentſatz, ſelbſt bei billigeren 
Tarifen, zu jenen hinzuzufügen. Die Mathematik des Reiſens kennt 
keinen Lehrſatz, der lautet: weg Tarife, größerer Verkehr; fon- 


getan in einer Enquste des Parlaments: „Ein Fahrpreis über einen 
Schilling zwingt einen Arbeitsmann faſt zur Fußreiſe.“ Wenn das 
in England gilt, um wie viel mehr in Deutſchland! 

Die Eiſenbahndirektoren haben gar keine Ahnung davon, wie viele 
Perſonen, die durchaus von Ort zu Ort wandern müſſen, durch 
den hohen Tarif auf die Landſtraße getrieben werden. Der Eiſen⸗ 
bahnzug fährt zu / leer vorüber an dem auf der Chauſſee daneben 
wandernden Arbeitsmann, Handwerker u. ſ. w., der an einem ohne⸗ 
hin erwerbsloſen Tage die 1 Mark in feiner Taſche höher Ihäpt als 
den Zeitgewinn von 3 Stunden, den er durch die Eiſenbahn haben 
würde. 25 Pfg. würde er allerdings wol opfern, um 5 Stunden 
Marſch zu erſparen. Von dem jetzigen Fahrpreiſe für 25 km (in 
Norddeutſchland mindeſtens 50 Pfg. für die IV. Klaſſe, in Süd⸗ 
deutſchland, dem Lande der „billigen“ Fahrten, mindeſtens 85 Pfg.) 
kann ein einfacher Arbeiter einen ganzen Tag leben! 

Will man nicht ſogleich den ganz niedrigen Einheitstarif ein⸗ 
führen, ſo gibt es nur ein Mittel: ſprungweiſe vorgenommene ſtarke 
Herabſetzungen des jetzigen Tarifs. Gewiſſ, man könnte ja auch zu 
einem ganz niedrigen Tarif dadurch kommen, daſſ man etwa jedes 
Jahr den jetzigen Tarif um 5% ermäßigte. Die finanzielle Folge 
würde aber die ſein, daſſ wahrſcheinlich erſt bei einer Ermäßigung 
um 40% ſich ein weſentlich ſtärkerer Verkehr zeigen würde, aber 
auch dann noch nicht um ſo viel größer, daſſ die Verluſte der vor⸗ 
angegangenen 8 Jahre gedeckt würden. Es gehört mehr Mut 
zu einer geringen Tarifermäßigung als zu einer erheb⸗ 
lichen: jene bedeutet ſicheren Verluſt; dieſe kann großen Verluſt, ſie kann 
allmahlich aber auch großen Gewinn bringen. Es kommt bei der ſtückweis 


dur mi fie ein ſolches Reifebebürfnis haben. 
Wie lange hatte ſich die Berliner Bevölkerung, trotz den gegen · 
wärtigen Entfernungen der Rieſenſtadt. mit den wenigen Omnibus 
nien begnügt, ehe die Polizei die Pferdebahnen geftattete! Wer hatte 
im gahre 1872 jagen können, in 15 Jahren würden 100 Millionen Men 
ſchen in Berlin jährlich ſich eines neuen Verkehrsmittels bedienen! Die 


gerade für Deutſchland daran, weil es wol kaum ein wander⸗ 
e gibt als das deutſche. Mit der wachſenden Mög⸗ 
lichteit des Eiſenbahnreiſens hat auch tatſächlich die Benutzung der 
— zugenommen, ſelbſt unter der Herrſchaft des Prohibitiv 
Frankreich mit ſeinen ſtarren, durch und durch ariſtokratiſchen. 
. Tarifen hat es von 1865 bis 1881 nur gebracht 
en auf 4 Reiſen pro Kopf; Deutſchland dagegen hat. 
derade in demfelben Zeitraum ſeinen Ver ⸗ 
von 2, auf 5 Neiſen pro Kopf. — zum Jahre 
dieſe Zahl ſogar auf 5, geſtiegen. Es iſt fein Zu⸗ 
4 — deren Kultur zuſtand doch nicht jo ſehr von 
die Franzoſen, die Deutſchen, die Belgier, die 
ein Verhältnis der Zahl der Reiſen auf den Kopf auf- 
den Tariſſtand widerſpiegelt. Im Jahre 1881 
Kopf an Reiſen: in Frankreich 4, in Deutſchland 5, 
0, in England 15. Belgien und England haben. 
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namentlich für die III. Klaſſe, billigere Tarife und günftigeree 
Verkehrseinrichtungen als Frankreich und 3 Frankreich, 3 
welches die Maſſen der Reiſebevölkerung tarifmäßig und auch ſonſt 
am ſchlechteſten behandelt, weiſt den niedrigſten Stand der Eiſenbahn⸗ 
benutzung auf. In England ſtieg die Zahl der Reiſenden von 
1870 bis 1880 von 278 Millionen auf 541 Millionen. In die 
70 er Jahre fallen in England die weſentlichen Verbilligungen für 
die III. Klaſſe. — Man ſieht alfo: ſteigerungsfähig iſt der Eifen- 
bahnverkehr noch immer, wenn man nur die Verſcheuchungs tarife und 
hemmenden Einrichtungen abſchafft. 

Wie unpraktiſch es iſt, einen Tarif allmählich oder unweſentlich 
zu verbilligen, zeigt der berüchtigte „belgiſche Verſuch“ von 1866. 
Er miſſglückte finanziell, und er muſſte miſſglücken, weil die Er⸗ 
mäßigung zwar groß genug war, um einen bedeutenden Einnahme⸗ 
ausfall zu bewirken, aber nicht groß genug, um den Verkehr namhaft 
zu ſteigern. Auch kam die Verbilligung nur einer ſehr kleinen Zahl 
von Reiſenden überhaupt zu gute. 

Dafür aber, wie durchgreifende Tarifermäßigungen wirken, hat 
Herr Hertzka in ſeinem Buch ein ſchlagendes Beiſpiel angeführt. 
„Auf einem Flügel der Dnieſter⸗Bahn, auf der 12 km langen 
Strecke von Drohobycz nach Boryslaw, wurden die Fahrpreiſe für 
die III. Klaſſe urſprünglich auf 20 Kreuzer feſtgeſetzt, bis ſich am 
1. September 1878 die Bahnverwaltung entſchloſſ, den Fahrpreis 
auf 10 Kreuzer herabzuſetzen. Die Folge davon war, daſſ die Fre⸗ 
quenz, die im Monat Auguſt nur 1819 Perſonen betragen hatte, ſchon 
im September 8383, im Dezember bereits 20 853 und im Durch⸗ 
ſchnitt des folgenden Jahres monatlich rund 20000 Reiſende er⸗ 
reichte. Die tägliche Einnahme der Bahn, welche ſich während der 
Dauer des Zwanzig⸗Krenzer⸗Preiſes auf 14 Gulden geſtellt 
hatte, betrug ſchon im erſten Jahre der 50 prozentigen Preisreduktion 
95 Gulden pro Tag. Die Bahn, welche bis dahin Minus⸗Extrag 
geliefert hatte, erzielte ſchon 1879 einen Betriebsüberſchuſſ von 
21000 Gulden.“ — Dieſes Beiſpiel iſt deshalb fo überaus lehrreich, 
weil es beweiſt, eine wie große Zahl von Reiſeluſtigen durch die 
20 Kreuzer abgeſchreckt worden war. Mit vollem Recht: der Arbeiter 
geht lieber die 12 km (in 2—2½ Stunden zu Fuß, als daſſ er 
dafür 20 Kreuzer bezahlt. Die Verſuchung aber, die Fußreiſe, die 
ja auch Schuhwerk koſtet, mit der Eiſenbahnreiſe zu vertauſchen, wird 


wude, Jedenfalls Hatte ſch dort burch eine Halbiru 
ben Verkehr mehr als verzehnfacht. Und das iſt geſchethen in einer 
entbrannte 
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— 73 km). Da ermäßigte die eine Geſell 
: 1 M., 75 Pfg., 50 Pfg., die andere folgte 


Tarifen blieb es 1½ Jahr lang zur größten 
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rigſte zuläſſige Maß gegangen wäre. Ein Tarif von 2 M., 1 M. 
75 Pig. hätte keinen Verluſt gebracht. Der Grundſatz der Er- 
3 war durchaus richtig; nur in dem Grade der Ermäßigung 


an Dividende wieder eingebracht haben. 

2 Die Zunahme des Verkehrs durch eine Verbilligung des Tarifs 
wird freilich auf die verſchiedenen Verkehrsarten anfangs ſehr ver 
ſchieden wirken. Die Maſſe der Bevölkerung hat durch die ein 
Halb Jahrhundert lange Herrſchaft des Verſcheuchungstarifs ſich 
3 fo ſehr des Gedankens entſchlagen, man könne die Eiſenbahn auch 
zum Fernreiſen benutzen, daſſ anfangs, aber auch nur Anfangs. 
aus der Maſſe wohl kein ſehr ſtarker Andrang zum Fernverkehr ſich 
4 zeigen würde. Die Zunahme des Fernverkehrs würde vorzugsweile 
durch die höheren und mittleren Klaſſen bewirkt werden. Der Ber: 
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Der Geſchäftsvertehr der hoheren Gefhäftstreife, der jetzt feine 
Grenze zum Teil an den hohen Billetpreiſen gefunden hat, 
würde weitere Vorſtöße machen. Aber die maſſenhafte Zunahme des 
Verkehrs würde ſich anfangs doch vorzugsweiſe auf den Nahverkehr, 
ja auf den engſten Lokalverkehr ſtürzen. Benachbarte Stationen 


lich, wenn nicht ausſchließlich, im Fahrpreiſe beſtehen: alſo nament⸗ 
lich ſämtliche Reiſen ohne Übernachtung. Man kann dreiſt behaupten, 
daſſ die Zahl der Reiſen, bei denen der Billetpreis jetzt ſämtliche 
oder die meiſten Reiſekoſten umfaſſt, die allergrößte Mehrheit bildet. 
Das möge ſich Herr Profeſſor Wagner merken! — Für den Lokal⸗ 
verkehr würde durch die Verbilligung des Fahrpreiſes faft die 
Schranke des Verkehrs wegfallen, und es würde eine, wie 
überzeugt bin, geradezu ungeheuerliche Steigerung dieſes 
erfolgen. Große Städte würden mit ihren Vororten in 
kehr treten, an den jetzt bei den noch immer viel zu 
gar nicht zu denken iſt. Der arme Mann kann nicht für 
flüchtigen Beſuch oder für ein geringfügiges Geſchäft 1—1 
opfern; aber 10 Pfg. oder 25 Pfg. hat er ſchon eher übrig. 

Der geſchäftliche Fernverkehr hat jetzt ſeine Schranke 
Billetkoſten, ſonſtigen Reiſekoſten und am Zeitverluſt. In dem 
wie die Billetkoſten und der Zeitverluſt vermindert werden, muff 
dieſer Fernverkehr zunehmen, denn es liegt in der Natur von 
und Verkehe, daſſ fie bis an die äußerſten Grenzen des geichäftlich 
Rentablen vordringen. Während jetzt ein Geſchäft zwiſchen Berlin 
und Magdeburg perſönlich nur dann abgewickelt werden kann, wenn 
es mindeſtens 9 M. (Retourbillet III. Klaſſe) plus Erſatz für Zeit⸗ 
verluſt, ſonſtige Speſen und einen Geſchäftsgewinn einbringt, wird 
die Zahl der Geſchäfte zwiſchen Berlin und Magdeburg ſich um 
alle diejenigen erweitern, welche bei nur 2 M. Billetkoſten und 
ſonſtigen Speſen ſchon einen angemeſſenen Gewinn ergeben. Die 
Verkehrsſteigerung würde natürlich um ſo ſtärker ſein, je mehr durch 
die Beſchleunigung der Züge auch der Zeitverluſt ſinkt. 

Man glaubt die Ausſicht auf eine großartige Entwickelung des Ber- 
kehrs dadurch abzuſchwächen, daſſ man ſolch geiſtreichen Einwurf macht: 
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viele Reifende durch die Rundreiſebillets überhaupt erſt dazu be⸗ 
ſttimmt worden find, eine weite Reiſe zu wagen. Wie viele von den 
Tauſenden, die in den Sommerextrazügen fahren, wären ruhig zu Haufe 
geblieben, wenn der Fahrpreis nicht jo mäßig geweſen wäre! „Es 
fährt doch keiner, der nicht muſſ“, jagen die Wohlweiſen, wenn man 
einer Steigerung des Verkehrs durch billigere Tarife 
doch, es fahren ſehr Viele, die durchaus nicht unbedingt 
müſſen. Es wäre ja überhaupt traurig ums Reiſen beſtellt. 
die reiſten, welche abſolut müjjen. Man reift, weil man 
Nutzen vom Reiſen erhofft: ein Vergnügen, einen Ge 
ſchäftsvorteil oder ſonſt etwas. Aber man muſſ ſich nicht vergnügen, 
und man muff nicht einen Geſchäftsvorteil haben wollen. 

Wie groß die Steigerung des Verkehrs bei meinem Tarif werden 
wird, vermag ich auch nicht andeutend voraus zuſagen. Sie kann in 
demſelben Verhältnis vor ſich gehen, wie feiner Zeit die Steigerung 
des Brieſverkehrs; fie kann geringer ſein; fie kann aber auch noch 
großer fein. Sie kann deshalb größer fein; weil jetzt die Unmsg⸗ 


10 l. 
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Be 
lichkeit, eine Reife zu machen, noch größer ift als vor 


rung des Penny⸗Portos die Unmöglichkeit, einen Brief zu ſchreiben. g 


Es iſt jedenfalls keine allzukühne Vermutung, daſſ Deutſchland in 
Bezug auf den Perſonenverkehr den Stand Englands u fann 
Deutſchland hat mehr km Eiſenbahnen im Betrieb, als England 


land bei einem billigen Einheitstarif an, ſo würden wir ſtatt der 
276 Millionen Paſſagiere von 1885/86 ungefähr 900 Millionen 
Paſſagiere haben. Die Bruttoeinnahme aus dieſem geſteigerten Ver⸗ 
kehr würde ungefähr 900 Millionen M. betragen ſtatt der jetzigen 
273 Millionen M. 

„Wie iſt aber dieſer ungeheure Verkehr zu bewältigen ?!“ 
Ebenſo wie in England! Hier wird auf einer kürzeren Geleislänge 
die ungeheure Zahl von Paſſagieren befördert, und die Zahl der 
dazu nötigen Perſonenwagen beträgt nur 33658 gegenüber 22 735 
in Deutſchland, die Zahl der Lokomotiven nur 15 196 gegenüber 
12450 in Deutſchland. Alſo eine mehr als dreifache Zahl der 
Paſſagiere müſſte ſich auch in Deutſchland bei vernünftigen Einrich⸗ 
tungen bewältigen laſſen mit nur 50% mehr Waggons und nur 
25% mehr Lokomotiven. Die Selbſtkoſten der Eiſenbahn⸗ 
verwaltungen würden bei einem verdreifachten Perſonen⸗ 
verkehr nicht weſentlich ſteigen. Läſſt ſich auch die 
Ausnutzung der Perſonenwagen niemals bis auf die ideale Höhe 
von 100% bringen, jo wird man doch eine Ausnutzung von 50%, 
ſtatt der jetzigen 24% nicht für eine übertriebene Forderung und 
nicht für etwas unmögliches halten. Ein gewiſſer Teil von Leer⸗ 
fahrten wird ſich auch in Zukunft nicht vermeiden laſſen: es werden 
ſtets einige leere Wagen mitgeführt werden müſſen, um den Verkehr 
auf den Unterwegsſtationen ohne langes Rangiren ſchnell zu ermög⸗ 
lichen. Aber ein ſehr großer Teil der jetzigen Leerfahrten wird aller⸗ 
dings verſchwinden durch die Ausbildung des Lokalverkehrs. Während 
nämlich jetzt der Lokalverkehr aus den großen Städten, zumal am 
Sonntag, aufs Land ein ganz einſeitiger iſt, und die Züge, welche 
Abends die Städter in die Stadt zurückholen, leer hinausfahren, 
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3 man fi durch die Frage beunruhigen laſſen: 
was ſoll denn mit den 5—600 Millionen M. Überſchuſſ geſchehen, 

welcher bei tlich vermehrtem Perſonenverkehr entſtehen wird? 
Indeſſen ich glaube, dieſe Frage wird unſere Staatsmänner am 


r lichkeit, bunch eine Inbirelie Sbener eine 
große Einnahme zu erzielen, über die fi) niemand wird beſchweren 


-— Hönnen. Was find die höchſten Einnahmen aus einem Tabak- 


monopol oder Schnaps monopol gegen die Einnahmen aus dem Mo: 
nopol des Eiſenbahnverkehrs, wenn er ſich nur in voller Freiheit 
nach den wirtſchaftlichen Bedürfniſſen der Nation entfalten kann! 
Und daſſ es ſich für ein großes geachtetes Staatsweſen wie das 
Dentſche Reich eher ſchickt, im Namen des Kaiſers Eijenbahnbillets 
in vertaufen, als Schnupftabat oder Schnaps, das wird auch der be- 
gheiſtertſte Monopolfreund zugeben. 

Da quält ſich nun Deutſchlands größter Staatsmann ſei 
Jahren und Jahren unermüdlich damit ab, neue gewinnbringende 
Engel, Eiſenbabuteferm. 13 


Monopole einzuführen, und doch ſcheitert er immer wieder * 2 
Widerwillen der Nation gegen Monopole. Das Monopol aber, 


welches er längſt in Händen hat und welches durchaus volksbeliebt 
iſt, vernachläſſigt er in einer bei feinem Scharfblick für prak⸗ 
tiſche Dinge ganz unbegreiflichen Weiſe. Beſaße nur der Staat 2 
die Eiſenbahnen! nicht eine Meile! Welche Anſtrengungen würde 


er 
dann machen, um durch die Monopoliſirung und durch einem ver⸗ 


ſtändigen Tarif vielleicht den geſamten Einnahme⸗Etat des Staats 
auf den Eiſenbahnen zu begründen! Und nicht der geſchworenſte Feind 
der Monopole könnte etwas dagegen einwenden, wenn durch die 
Verbilligung eines der wichtigſten Kulturbedürfniſſe dem Finanz⸗ 
miniſter und dem Volke zugleich geholfen würde! Das Monopol der 
Eiſenbahn würde ebenſo heruntergeſchluckt werden, wie es längſt bei 
der Poſt, der Telegraphie und der Telephonie heruntergeſchluckt 
worden iſt. Es würde um ſo leichter heruntergeſchluckt werden, als 
ja ſchon jetzt das Eiſenbahnweſen ein Monopol iſt in der Hand eines 
Jeden, der es beſitzt. 

So, wie es jetzt mit dem Verkehr ſteht, erfüllt die Eiſenbahn 
auch nicht annähernd ihre Kulturaufgabe. Weber ſagt darüber in 
ſeiner „Schule des Eiſenbahnweſens“ (S. 30 u. 31): 

„Erfüllen die Eiſenbahnen daneben ſchon das im Kultur⸗ 
leben der Völker beſtimmte Amt im vollen Umfange? 

Durchaus nicht! Ja die Ausnutzung der großen, bei ihrem Dienſte in 
Bewegung geſetzten pekuniären, mechaniſchen, intellektuellen und adminiſtra⸗ 
tiven Kräfte iſt ſogar noch höchſt mangelhaft. Es fehlt an der Durch⸗ 
führung einheitlicher Grundgedanken in Projektirung und Betriebsleitung der 
Bahnlinien, der Formen der Betriebsmittel, des Signalweſens, der Unifor⸗ 
mirung der Beamten, an der genügenden Verwertung und an der gegenſei⸗ 
tigen Unterſtützung der auf den verſchiedenen Linien vorhandenen großen Trans⸗ 
portkräfte, an ſolidem Zuſammenſchluſſ der Züge, Sicherheit und Schnelligkeit 
der Lieferungen, Gewährleiſtung für Schäden und Verſpätungen, Unterord- 


nung des partikularen Intereſſes der Bahnen unter das des Gemein⸗ 
wohles. — 
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Wie könnten die Eiſenbahnen zu genügender Erfüllung 
ihrer Zwecke gebracht werden? 

Durch Verſchmelzung der Maſſe von kleinen, armſeligen, partikula⸗ 
riſtiſchen Intereſſen und beſchränkter Anſichten vollen Verwaltungen in einige 
wenige große Komplexe, kräftige Wahrung des öffentlichen Intereſſes und 
der Vorteile des Publikums durch den Staat, der Machtſtellung den Eiſen⸗ 


lange dieſe Prinzipien im deutschen Eifenbahnmeien 
verlebendigen, wird es einem Rielen gleichen, ber [ih 


Zwerg geberbet.* 
a | 


XIV. 


Die Folgen. 


So wenig wie der Erfinder einer neuen an ſich nützlichen 
Maſchine ſich darum Sorgen zu machen braucht, ob ſie nicht, wie 
alle menſchlichen Erfindungen, in ungeſchickten Händen und unter ge⸗ 
wiſſen Umſtänden auch ſchädlich wirken könnte, ſo wenig brauchte ich 
mir eigentlich den Kopf zu zerbrechen über die „Folgen“ meiner 
Reformvorſchläge. 

Die guten Folgen liegen auf offener Hand. Sie laſſen ſich 
etwa dahin zuſammenfaſſen: die Vereinfachung und Verbilligung des 
Reiſens ſtellt einen Kulturfortſchritt dar, ſo lange man der Meinung 
iſt, daſſ Reiſen im großen und ganzen nur zu nützlichen oder doch 
für nützlich gehaltenen Zwecken vorgenommen werden, und daſſ die 
Erleichterung des menſchlichen Verkehrs überhaupt ein Kulturfort⸗ 
ſchritt iſt. 

Der Geſchäftsverkehr wird am meiſten zunehmen, folglich auch 
der Unternehmungsgeiſt erſtarken und demzufolge der Volkswohlſtand 
ſteigen. Der briefliche Verkehr iſt nur ein Erſatzmittel des perjön- 
lichen Verkehrs; das weiß jeder Geſchäftsmann. Kein Zirkular iſt 
ſo wirkſam wie die unmittelbare Beziehung des Verkäufers zum 
Käufer. 

Der Vergnügungsverkehr wird zunehmen, aber nicht ſo ſtark 
wie der Geſchäftsverkehr. Der Zeitverluſt ſpielt bei dem gewinn⸗ 
bringenden Geſchäftsverkehr ſo gut wie keine Rolle: denn man macht 
ja eben eine Geſchäftsreiſe nur dann, wenn der vermutete oder ſichere 
Gewinn ſämtliche Aufwendungen, alſo auch die an Zeit, überjteigt. 
Der Vergnügungsverkehr dagegen iſt beſchränkt auf die Mußezeit, und 
dieſe hängt nicht allein vom Billetpreis ab. Wol aber würde aller⸗ 
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Von allen dieſen Verkehrsgattungen wird ſchwerlich jemand be- 
baupten, daſſ die Zunahme nach irgend einer Richtung beſondere 
Bedenken haben kann, ich meine moraliſche, ſoziale oder politiſche. 

Der Haupteinwand, der fi gegen eine außerordentliche Stei⸗ 
gerung des Eiſenbahnverkehrs mit einigem Schein von Begründung 
erheben ließe, wäre der, daſſ die „Seſſhaftigkeit“ abnehmen könnte. 
Ich laſſe es dahingeſtellt, ob die Seſſhaftigleit ein unentbehrliches 
FCrſordernis eines modernen Staatsweſens iſt. Freilich, wer ſich die 
Steigerung des Reiſeverkehrs gleich fo denkt, daſſ nun jeder Menſch 
den größten Teil ſeines Lebens auf der Eiſenbahn zubringen müſſte. 
der wird Bedenken haben gegen die „Nomadiſirung der Menſchheit“. 
An einen ſolchen Verkehr iſt aber gar nicht zu denken, ſo weit menſch⸗ 
liches Ermeſſen reicht. Es wird damit nicht viel anders zugehen 
als mit der Zunahme des Brieſverkehrs infolge des billigeren Portos. 
Auch wenn ein Brief nur 1 Pfg. koſtete, würde die Menſchheit 
noch keineswegs einen großen Teil ihres Lebens mit Brieſſchreiben 
zubringen. Wer das Gegenteil für den Eiſenbahnverkehr befürchtet, 
der nimmt an, daſſ die Menſchheit dem dauernden Verrücktwerden 
ausgeſetzt ſei, denn nur verrückte Menſchen werden zweckloſe Neiſen 
unternehmen. Der Perſonenverkehr in England iſt jetzt ſchon 3 


nal fo sad wie der in Deutfchlanb; aber man und nici fagem 


tonnen, daſſ die engliſche Bevölkerung der deutſchen gegenüber den 
Charakter des Nomadentums trägt. An der Seſſhaftigleit wird nichts 
weſentliches geändert, ſelbſt wenn auf den Kopf eines Deutſchen an- 


ſtatt wie jetzt 6 Reiſen deren 20 im Jahre kämen. 
die Eiſenbahnverwaltungen ſich über dieſe „Abnahme der 
haftigkeit“ nicht beklagen würden, verſteht ſich wol von ſelbſt. 

Der Staatsmann aber wird ſich vielleicht ſagen: durch eine 
große Verbilligung der Tarife wird noch mehr als bisher das 
ſtrömen der arbeitenden Bevölkerung vom Lande und aus den 
Städten in die großen Städte, beſonders in die Hauptſtädte, 
günſtigt, und das iſt eine Entwickelung, die durchaus nicht 
wünſchen iſt. Ich gebe vollkommen zu, daſſ das Anwachſen 
großen Städte, faſt gleichbedeutend mit dem Anwachſen 
Proletarierbevölkerung, eine der ernſteſten ſozialen Gefahren für 
Zukunft, vielleicht ſchon für eine nahe Zukunft bildet. Dieſes 
Anwachſen noch zu befördern, liegt gar keine Veranlaſſung vor. 
Ich beſtreite aber, daſſ der billige Perſonentarif 
ein ſtärkeres Anwachſen der Bevölkerung in den 
Städten, beſonders in den großen Städten zur 
Folge haben würde. Ich behaupte ſogar, daſſ er hemmend und 
gleichmäßiger verteilend wirken würde. Dies bedarf einer eingehen ⸗ 
den Unterſuchung. 

Der jetzige hohe Tarif wirkt zwar prohibitiv für das häufige 
Reiſen, aber er wirkt eben nicht prohibitiv für eine einzelne, ein⸗ 
malige Reiſe, die unter ganz beſonderen Umſtänden unternommen 
wird. Die Eiſenbahn mit ihrer Schnelligkeit der Beförderung er⸗ 
zeugt in den weiteſten Kreiſen das naturgemäße Gefühl, das Reiſen 
ſei heute überhaupt ein Kinderſpiel. Man ſieht zunächſt nur den 
ſchnell dahin donnernden Zug, und erſt in zweiter Linie kommt der 
Gedanke, wie viel es koſtet, ſich von ihm fortſchaffen zu laſſen. 
Der jetzige Zuſtand des Eiſenbahnweſens erzeugt in den 
Maſſen des Volkes das Gelüſte des Reiſens; er verführt zur ein⸗ 
maligen Orts veränderung, meiſt alſo zur Aufgabe des Heimatortes 
und zu deſſen Vertauſchung mit dem näher oder ferner liegenden 
größeren Ort. Aber der jetzige Zuſtand verhindert vermöge des 
hohen Tarifs die Wiederholung dieſer Prozedur. Der jetzige pro⸗ 
hibitive Tarif iſt nicht hoch genug, um die wanderluſtige Bevölkerung 
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Boge ſtellen: wie viel Schuld an den jetzigen Zuftänden 
tragen die Berfonentarife der Eiſenbahn en? — Das An- 
ſammeln und Feſthalten arbeitloſer, geſcheiterter Exiſtenzen in den 
großen Städten, das mit darauf zurückzuführende Anwachſen der 
Umſturzelemente, — die probibitiven Perſonentarife haben ihr reich 
lich Teil dazu beigetragen. 

Dazu kommt aber noch etwas weiteres. Die ſchlechten Eiſen 
bahneinrichtungen, namentlich die Langſamkeit der Lokal züge, zwingen 
die arbeitende Bevölkerung in den körperlich und moraliſch verpeſten ⸗ 
den Bannkreis der Großſtädte. Alle Verſuche im großen, den 
Arbeitern zu menſchenwürdigeren Wohnungsverhaltniſſen zu verhelfen. 
find geſcheitert und werden ſcheitern, jo lange die Eiſenbahnverwal⸗ 
tung den Verkehr von der fern der Stadt gelegenen Wohnungsſtätte 
an die Arbeitsſtätte nur mit unerſchwinglichen Opfern an Zeit oder 
erkaufen läſſt. Es iſt möglich, daſſ die billigeren Tarife die 

Städte von den dort unnütz gewordenen Bevolkerungsteilen 
nicht in dem Maße wieder befreien würden, wie ich es mir von der 
in die Heimat oder in kleinere Verhältniſſe verſpreche. 

Aber zweifellos würde das Verderbliche einer in jaͤmmerlichen Ber- 
hältniſſen lebenden Arbeiterbevöllerung in großen Städten jehr ab- 
geſchwächt werden durch die Moglichkeit, außerhalb der großen Städte 


Ser 


zu wohnen, dagegen nach wie vor in ihnen zu arbeiten. Der = 
zum Teil gut 


Arbeiter in den großen Städten wohnt 
gehaltenes Vieh; das muſſ jeder Großſtädter zugeben, der 


die Br 
haltniſſe kennt und ehrlich fein will. Er kann auch nicht gut beſſer 


wohnen, ſo lange er gezwungen iſt, in der Großſtadt zu wohnen. 
Das Terrain iſt teuer und muſſ durch möglichſt viele Stockwerke über⸗ 
einander ausgenutzt werden. Der unſchätzbare ſittliche und ſoziale 
Segen des eigenen Hauſes iſt dem Großſtädter, ſelbſt dem wohl⸗ 
habenden, in den meiſten Fällen verſagt; um wie viel mehr dem 
Arbeiter. Welche Zuſtände ſittlicher Verworfenheit lediglich durch 
die ſcheußlichen Wohnungsverhältniſſe der Arbeiter in großen Städten 
erzeugt werden, das weiß jeder, der einmal in gewiſſe Arbeiter⸗ 
wohnungen, mit ihren Schlafburſchen und Schlafmädchen, hineinge⸗ 
ſehen hat. Aus dieſem fauligen Acker muſſ die Unzufriedenheit 
emporſchießen, und ſoziale Unzufriedenheit iſt die „Vorfrucht“ der Sozial⸗ 
demokratie. Wer die ſozialen Zuſtände beſſern will, muſſ an dem 


Punkte einſetzen, der nächſt der täglichen Nahrung der wichtigſte iſt, 


an der Verbeſſerung der Wohnungsverhältniſſe. Die Eiſenbahn bietet 
hierzu das einzige Mittel, aber die Tarife und ſonſtigen Verkehrt⸗ 
heiten vernichten dieſes Mittel faſt überall. 

Der Arbeiter, welcher ein eigenes Häuschen, ja auch nur eine 
geſunde behagliche Wohnung hat, wird ſchwerlich Sozialdemokrat 
werden; er hat von einer Umwälzung mehr Böſes als Gutes, jeden⸗ 
falls eine Gefährdung ſeines Wohnungs beſitzes zu beſorgen. 

Der Arbeiter wird aber ohne Bedenken aus der großen Stadt 
hinausziehen aufs benachbarte Land, wenn ihm die Möglichkeit ge⸗ 
boten wird, alle Vorteile der großen Stadt ſich zu verſchaffen ohne 
ihre Nachteile. Das kann er, wenn er durch einen ganz billigen 
Tarif in die Lage verſetzt wird, zwar ſeine Wohnung außerhalb der 
großen Stadt zu nehmen, dagegen in der Stadt zu arbeiten und: 
wenn er das Bedürfnis und die Mittel dazu hat, ſich in ihr zu ver⸗ 
gnügen. Aber er kann es auch nur dann, wenn ihm die ſchnellſten 
Züge, welche die Eiſenbahntechnik herſtellen kann, zur Verfügung ſind, 
um mit dem denkbar geringſten Zeitverluſt aus der ländlichen Woh⸗ 
nung an die ſtädtiſche Arbeitsſtätte und zurück zu gelangen. 

Es iſt unbegreiflich, mit welcher Sinnwidrigkeit die Eiſenbahn⸗ 
verwaltungen jetzt im Fern- wie im Nahverkehr alles tun, um nur 
ja nicht ihren eigentlichen Zweck zu erfüllen. Im Fernverkehr er⸗ 
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einem Arbeiterbillet täglich zu der und von der Arbeit 
wird, wenn er dazu ½ bis 1 Stunde Fahrzeit nötig 
Arbeiter muſſ zu ſehr frühen Stunden an die 
: im Sommer oſt ſchon um 5 Uhr, im Winter um 6 
Um dieſe Zeit inne zu halten, muſſ er ohnehin ſchon 
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iſt fie in meiſten Fällen. Aber je weiter, deſto zeitraubender, 
und hieran ändert die Eiſenbahn jetzt ſo gut wie gar nichts. Die 


Berlin feine Wohnung zu nehmen. Die dem Arbeiter zur Ver⸗ 
fügung ſtehenden Züge, ſämtlich „Bummelzüge“, brauchen für dieſe 
Entfernung zwiſchen 40 und 50 Minuten. Das iſt aber für den 
Arbeiter, der von dem Ertrage jeder Stunde lebt, zu viel, und ſo 
vegetirt er, zur größten Freude der Sozialdemokratie, und wahr⸗ 
ſcheinlich bald des Anarchismus, ruhig weiter in der Sumpfluft der 
Keller- oder Dachwohnungen der Großſtädte, 10 Perſonen verſchie⸗ 
denen Geſchlechts Nachts in demſelben Zimmer. 

Eine ſoziale Gefahr erblicke ich weit eher in dem fetzigen 
Tarif⸗ und Verkehrzuſtande als in dem, welchen ich empfehle. Der 
billige Tarif wird den Arbeiter allerdings noch leichter als bisher 
in die Großſtädte ſtrömen machen; aber er wird ihm auch das Ber- 


laſſen der Großſtädte ermöglichen. Die geſteigerte Geſchwindigkeit 


aber wird in Verbindung mit ganz billigen Tarifen, namentlich mit 
einem ganz billigen Abonnementtarif, das Hinausſtrömen der 
Arbeiterbevöllkerung aufs Land zu dauerndem Wohnſitz herbeiführen, 
um fo mehr, wenn menſchenfreundliche Geſellſchaften, die mit der 
Menſchenfreundlichkeit zugleich einen ſehr berechtigten Geſchäfts⸗ 
gewinn verbinden können, dafür ſorgen, daſſ billige Wohnungen im 
Umkreiſe der großen Städte für den Arbeiter entſtehen, und wenn 
namentlich nach dem Vorgange einiger deutſcher Städte (ich erinnere 
an die Cité ouvriöere von Mülhauſen) und beſonders Englands für 
die Möglichkeit geſorgt wird, daſſ der Arbeiter ſein eigenes Haus 
durch allmähliche Tilgung erwerben kann. Abonnementbillets ſind 
für einen Umkreis von 25 km einfach auf der Grundlage des 
10 Pfg.⸗Tarifs auszugeben. Ein Abonnementbillet für 10 Pfg. 
pro Tag, mit noch weiterem Rabatt bei längerer Dauer als einem 
Monat, wird für die deutſchen Eiſenbahnen ebenſo gut rentabel fein, 
wie es das für England, beſonders für die Vorortbahnen von London 
längſt iſt. Mehr als 3 Mark kann kein Arbeiter monatlich für die 
Verbindung von der Wohnung mit der Arbeitſtätte ausgeben. Da, 
wo Frau und Mann nach der Stadt fahren, wird die Frau ein noch 
billigeres Abonnement erhalten müſſen. 

Die Redensart: „Der Arbeiter wird doch nicht aus der Groß⸗ 
ſtadt hinausgehen“, iſt eben nur eine Redensart. Der Arbeiter iſt 
durchaus kein Dummkopf, und er wählt auch, wenn ihm das Beſſere 
geboten wird, nicht eigenſinnig das Schlechtere. Er geht jetzt nicht 
aus der Großſtadt heraus, weil er mit eiſernen Klammern an ſie 
gefeſſelt iſt: durch die Klammern des Geldes und der Zeit. Alles 
das, was ihm jetzt die Großſtadt an vermeintlichen Genüſſen bietet, 
kann er auch dann haben, wenn er auf dem Lande wohnt, voraus⸗ 
geſetzt daſſ er billig und ſchnell hin und her kommt. Er wird 
wahrhaftig nicht ſo dumm ſein und in ſeiner erbärmlichen 
der Großſtadt bleiben, wenn er für daſſelbe oder für 
ein ſauberes eigenes Häuschen bewohnen und ſich eines eigenen 
Gaͤrtchens erfreuen kann, und zwar in geſunder Luft. Daſſ es 
finanziell möglich iſt, dem Arbeiter mit den Beträgen, die er 
für die Miete in den Großſtädten bezahlt, auf dem Lande ein Haus 
zu bauen und in abſehbarer Zeit ihm zu eigen zu geben, das ift 
theoretiſch und praktiſch längſt bewieſen. 
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XV. 


Schluſſbetrachtungen. 
Ein Swiegeſpräch. 


(Aus dem Leben. Nach ſtenographiſcher Aufzeichnung.) 


X (ein Eiſenbahndirektor): — — mit Vergnügen geleſen (folgten 
weitere Komplimente, die ich abſchnitt) Aber das werden Sie mir 
zugeben: Ganz neu iſt der von Ihnen entwickelte Vorſchlag nicht. 

E (der Verfaſſer dieſes Buches): Wie ſollte er das? Es iſt 
wol unmöglich, daſſ der jetzige prohibitive Tarif 50 Jahre herrſcht, 
ohne daſſ Tauſende von Menſchen den Gedanken gehegt und auch aus⸗ 
geſprochen haben: es wäre wol wünſchenswerter und auch am Ende 
rentabler, einen billigen Tarif zu haben, als einen teuren. Dieſen 
Gedanken kann jeder dumme Junge haben. 

X: Ich meine, daſſ ja auch mehrere Schriftſteller vor Ihnen 
dieſen Gedanken im einzelnen entwickelt und ſeine Durchführbarkeit 
nachzuweiſen verſucht haben. 

E: Allerdings, aber eben nur verſucht haben, denn ſie haben 
ausnahmslos mit einem Faktor gerechnet, der zum größten Teil aus 
blauem Dunſt beſteht: mit der Verkehrsſteigerung. 

X: Rechnen Sie denn gar nicht damit? 

E: Ich rechne nicht damit, um nur dadurch die Möglichkeit 
der Durchführung meines Tarifs zu beweiſen. Mein Tarif in Ver⸗ 
bindung mit den anderen von mir vorgeſchlagenen Reformen iſt im 
Stande, ſchon bei der jetzigen Frequenz mindeſtens dieſelbe Einnahme 
erzielen zu laſſen wie bisher. 

X: Ich erinnere mich, daſſ Sie das nachzuweiſen verſuchen. 
Aber Sie rechnen dabei doch auch mit dem Blauen⸗Dunſt⸗Faktor des 
Aufrückens der Klaſſen. 


pädammahıne die ganze Erpedition, wenn ich reiht verstanden habe, in Fort 


: 


onen kommt durchſchnittlich eine Freigepack - Expedition; 
die Expedition koſtet alſo durchschnittlich 5, Minuten, was bei einem täg- 
lichen Lohnſaße von 5 N. ergeben würde 4. Pig. Oierzu iſt zu rechnen 
für Material rund 0, Pig, alſo zufammen 5 Pig. Die Eintragung der 
Beſtimmungs ſtation in die Scheine, welche durch einen Wiegemeifter oder 
Arbeiter ) zu beſorgen wäre, wird jo viel Zeit in Anſpruch nehmen als das 
Berwiegen. Die vor beſchriebene Erſparnis würde für unſern Zen⸗ 
tral bahnhof“ etwa 9500 M. pro Jahr ergeben. 

1b) Die Arbeit des Billetverkaufſs würde pro 100 Billets ſtatt jetzt 
Stunden nur noch 1, Stunden Zeit erfordern. Bel einem täg- 
lichen Lohnſahe von 5 M. würde dies 90 Pig. gegen 150 Pig. pro 100 Bilet 
ergeben. Die Materialerſparnis dürfte auf 2 Pig. zu veranſchlagen fein. 

Die Arbeit der „Uebernahme“ der Güterwagen würde der für Tran⸗ 
ſuwagen auf eigener Bahn gleichtommen und nur die Hälfte der jepigen 
Arbeit toten. Es würde dies pro Wagen bei einem Lohnſaße don 3 N. 
eine Ersparnis von 1% Pig. ergeben. Ich nehme an, daſſ die ſonſtigen 
Uebergabe⸗Formalitüten beſtehen bleiben. (Ich nicht! E. €.) 


) Allerdings, durch einen ganz gewöhnlichen Arbeiter. 
Es handelt ſich um eine Stadt von ca. 100000 Einwohnern. 
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Der betreffende Beamte hat mich nicht ermächtigt, ſeinen Namen 
zu nennen; er iſt Betriebsinſpektor bei einer unſerer größten Direk⸗ 
tionen. Sie werden mir zugeben, daſſ er Sie, der Sie allerdings 
Eiſenbahndirektor geweſen ſind, an Fachkenntnis in dieſem ſpeziellen 
Punkte übertrifft. 

X: Das gebe ich allerdings zu, und ich bin nicht wenig ver⸗ 
wundert über die Höhe der Erſparnis. 

E: Wenn er nun ſchon für die eine Station, allerdings eine 
große, bloß für die Annahme des Gepäcks, eine Erſparnis von 
9500 M. berechnet, wie hoch wird ſich dann wol die Erſparnis für 
die 6155 Stationen des deutſchen Reichs beziffern?! Wenn er ferner 
die Erſparnis bloß bei der Billetausgabe ſchon für 100 Billets auf 
60 Pfg. berechnet, ſo folgt daraus, daſſ an den ca. 275 Millionen 
Billets, welche 1885/86 verkauft worden ſind, im Ganzen 
eine Erſparnis von 2750000 > 60 Pfg. = 165000000 Big. 
oder ca. 1 Millionen M. ſich ergeben würde. Dabei aber ift zu 
bedenken, daſſ der Herr Betriebsinſpektor den Tagelohn eines Billeteurs 
mit 5 M. berechnet. Dieſer Satz iſt bei den jetzigen Anforderungen, 
die an einen Billeteur geſtellt werden müſſen, auch keineswegs zu 
hoch. Zur Ausgabe aber und Verrechnung meiner 9— 11 Billet⸗ 
ſorten wird eine ganz gewöhnliche Arbeitskraft, die nichts weiter als 
die 4 Species gewandt zu beherrſchen braucht, ausreichen, und dafür 
braucht nicht mehr als 3 M. täglich bezahlt zu werden. Es erhöht 
ſich alſo die Erſparnis noch um die Summe von 2 ſämtlicher 
jetziger Billeteurgehälter! Dabei iſt noch gar nicht gedacht an die Billet⸗ 
abrechnung, welche in den höheren Inſtanzen ſtattfindet. 

X: Die paar Millionen machen aber den „Kohl nicht fett“! 
Und Ihr Defizit geht denn doch in die Dutzende von Millionen. 

E: Nein, es geht nicht in „die“ Dutzende von Millionen, 
ſondern allenfalls beträgt es ein Dutzend Millionen, d. h. wenn 
meine Annahme über das Aufrücken der Klaſſen richtig iſt. Dieſes 
eine Dutzend Millionen wird aber gedeckt allein ſchon durch die Er⸗ 
ſparnis bei der Ausgabe der Billets und bei der Expedition des 
Gepäcks. Sollte das Defizit höher ausfallen, als ich annehme, jo 
reicht die Erſparnis durch die Abſchaffung der Schaffner mehr als 
genügend hin, um das Defizit zu decken. 

X: Was ſoll aber aus den Schaffnern werden, welche Sie 
abſchaſſen wollen? 
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: Stellen Sie dieſe Frage im Ernst 7! Was ift aus den Fracht- 
leuten geworben, welche brotlos zu werden fürchteten. als die 
zige auſtamen? Sie haben gerade durch die Eiſenbahnen 
a recht zu tun bekommen. Die Schaffner würden, ſalls der Ber, 
2 dec fo fleigert, wie ich annehme, als Hugfübrer, Gepädweifter 
cw lohnende Befchäftigung finden. Aber follte felbft der Bertehr fich 
er cn nn en ie, et e een 
| | Men die überfläffigen Schaffner abzuſchaffen und mit 
vollem Gehalt zu penſioniren, als fie weiter in einem Dienſt zu be⸗ 

afjen, der ihrer völlig entraten kann. Die Schaffnergehälter würden 


5 * * 
ne 
* E 
4 
leu 


— Hindernis geweſen für eine im übrigen ſegens reiche 


— — X: Ich glaube zwar an ein gewiſſes Steigen des Ver 
bb aber nicht an ein ungemeſſenes. 
E.: Ganz meine Meinung. Aber wie ich ſchon oft genügend 
N babe: man bedarf zur Durchführung meines 
Syſtems gar keines Steigens des Verkehrs. — Übrigens, wa- 
run ſollte denn der Verkehr nicht ganz weſentlich fteigen konnen? 
X: Es macht doch Keiner unnütze Reiſen. 
Ya E: Ich wünſche keine Steigerung der unnützen Meilen; aber 
die Steigerung der nützlichen Reiſen wird genügen, um eine 
weſentliche Steigerung herbeizuführen. 
X.: Alle wirtlich nützlichen Reifen werden ja auch jetzt ſchon 
F: Irrtum! Es werden nur diejenigen nützlichen Reifen ge⸗ 
macht, deren Nutzen, gleichviel ob an Vergnügungswert. Erholungs 
4 wert, Abwechſelungswert oder Geichäftswert, größer iſt als der jetzige 
3 Billetpreis. Alle Reifen, auch ſolche, welche einen gewiſſen Nutzen 
gewähren, unterbleiben, wenn der Nutzen geringer iſt als der 
=: X: Das aber ift doch nicht zu leugnen, daſſ die Steigerung 
des Verkehrs noch von ganz anderen Dingen abhängt als vom 
—— 
E: Selbſtverſtändlich. Nur muſſ man „Fahrpreis“ richtig defi · 
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niren. Alle Aufwendungen, die man für eine Reiſe macht, ſtellen Wr 
einen Teil des Fahrpreiſes dar: Zeit, körperliche Mühe, Geld. 

Räume ich auch nur die eine Schranke, die des Geldes, weg, ſo er⸗ 
mögliche ich dadurch ſchon alle diejenigen an ſich notwendigen und 
nützlichen Reifen, welche bisher nur an dem Geldfahrpreis geſcheitert 
ſind. Durch eine Verminderung des Zeitaufwandes und durch eine 


Steigerung der Bequemlichkeit werden auch die übrigen Schranken | 


vermindert. 

X: Es wird ſelbſt bei einem gan billigen Fahrpreis, ja ſelbſt 
wenn eine Reiſe gar nichts an Billetkoſten verlangt, niemand fahren, 
der keine Zeit dazu hat. 

E: Sehr richtig; aber alle diejenigen werden fahren, welche 
Zeit dazu haben, und alles in allem kann man wol jagen, daſſ die 
meiſten Menſchen immer noch mehr überflüſſige Zeit als überflüſſiges 
Geld beſitzen! Und jeder hat Zeit zu allem und jedem in dem Augen⸗ 
blick, in dem ſich ihm die Möglichkeit bietet, ein Geſchäft zu machen, 
welches den Zeitverluſt an Wert überſteigt. Es gibt aber ſicher 
mehr Geſchäfte, welche dieſen Zeitverluſt an Wert überſteigen, als 
ſolche, welche den vereinigten Wert des Zeit⸗ und des Geldverluſtes 
überfteigen. — — 

— — X: Ich glaube, Sie irren ſich, wenn Sie, wie Sie das 
doch getan, das Beiſpiel des Briefverkehrs zum Beweiſe für die 
Möglichkeit der Steigerung des Reiſeverkehrs heranziehen. Ein 
Brief iſt leicht geſchrieben, eine Reiſe ſchwer gemacht. 

E: Es gibt viele Leute, die lieber eine Reiſe machen, als einen 
Brief ſchreiben. Eine einzige, oft nur kurze Reiſe macht ſehr viele 
langwierige Brieſſchreiberei überflüſſig. — Aber darauf kommt es gar 
nicht an; die Hauptſache iſt die: hat der frühere hohe Brieftarif 
prohibitiv gewirkt, und iſt der Brieſverkehr geſtiegen, nachdem der 
Tarif ſeine prohibitive Höhe verloren hatte? und hindert der jetzige 
prohibitive Eiſenbahntarif viele Reiſen, die nach dem Sinken des 
Tarifs gemacht werden würden? Dieſelben Urſachen erzeugen die⸗ 
ſelben Wirkungen: alle jetzt verhinderten, aber wünſchenswerten 
Reiſen werden in Zukunft gemacht werden, ſobald der Hinderungs⸗ 
grund, der hohe Fahrpreis, wegfällt. Übrigens ſteht das Verhältnis 
von Briefen zu Reiſen jetzt ſo: es ſind gemacht worden im Jahre 
1885/86 ca. 276 Millionen Reiſen, dagegen find Brieſſendungen 
gemacht worden rund 1150 Millionen. Nun gibt es zweifellos weit 


: Eine Ungerechtigkeit liegt doch in Ihrem Tarif: 
dir größte Verdilli tritt ein für den Fernverkehr, kommt alſo 
den wohlhabenden Klaſſen zu gute. 

E: Durchaus nicht. Gerade die ärmſte Klaſſe macht durch⸗ 


E 
ſchnittlich weitere Reiſen, als die zunächſt folgende höhere Klaſſe. 


Die Durchſchnittslänge einer Reiſe in der IV. Klaſſe beträgt jetzt 
31% km, die einer Reiſe in der III. Klaſſe nur 227 km. — 
Aber wer ſagt Ihnen denn, daſſ die jetzigen Entfernungen, welche 
von den verſchiedenen Wohlhabenheitsklaſſen zurückgelegt werden, die 
natürlichen, die wirtſchaftlich notwendigen ſind? Iſt es nicht ein⸗ 
leuchtend, daſſ auch der Armere ſeinen Geſchäftskreie weiter hinaus ⸗ 
erſtrecken würde, wenn nicht der hohe Tarif ihm das unmöglich 
machte? Die jetzigen Entfernungsangaben bedeuten nur, daſſ nach 
dem jegigen Tarif die Reichen weiter fahren, als die Armen, 
übrigens auch überwiegend in den Schnellzügen, von denen ja der 
Arme überhaupt ausgeſchloſſen iſt, alſo auch keinen Vergleich er- 
möglicht. Der Entfernungsunterſchied wird ſich bei einem billigeren 
Tarif fofort weſentlich verſchieben. Gerade der Armere wird keine 
Entfernung ſcheuen, wenn er durch eine weitere Reiſe ein gutes Ge⸗ 
ſchäft machen kann; für ihn iſt aber ſchon ein viel geringeres Ge⸗ 
ſchäft ein gutes, als das, welches den Wohlhabenden zur Reiſe anlockt. 
Auch hat der Wohlhabende, der Großlaufmann, viel mehr das Be⸗ 
ſtreben, die Reiſen durch andere Perſonen ausführen zu laſſen, oder 
ſie durch Telegramme zu erſetzen, als der Arme, der ſein ganzes 
Geſchäft perſönlich beſorgt. Ich denke hierbei vorzugsweiſe an die 
Reiſen der Arbeiter von Ort zu Ort, je nachdem ſich ihnen hier 
Engel, Eiſenbabateferm. 14 
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oder dort lohnende Arbeit bietet. Mit Hilfe zweckmäßiger Arbeits⸗ 


nachweiſebureaus wird ſich bei einem niedrigen Tarif ſehr bald ein 
lebhafter Fernverkehr gerade der Arbeiter entwickeln. Jetzt bedeutet 
Arbeitsloſigkeit an einem Ort meiſt Arbeitsloſigkeit überhaupt, denn 
der Arbeiter kann nicht über den engſten Umkreis ſeines zufälligen 
Wohnortes hinaus. O ja, er bleibt „ſeſſhaft“, aber er wird ein 
ſeſſhafter, arbeitsloſer Proletarier und Almoſenempfänger. 


X: Es bleibt aber doch eine Ungerechtigkeit, daſſ der Reiche 


nach wie vor eher weite Reiſen machen wird, als der Arme. 
E: Sollte wirklich eine Verſchiedenheit in der Durchſchnitts⸗ 
entfernung je nach den Klaſſen auch bei einem billigen Tarif be⸗ 
ſtehen bleiben, ſo kann der Arme ſich doch nicht über eine Unge⸗ 
rechtigkeit beklagen. Jedenfalls hat dann der Tarif keine Schuld 
mehr an der Ungerechtigkeit, die jetzt allerdings beſteht. Der Arme, 
der heute einen Wohlhabenden von Berlin nach München reiſen ſieht, 
kann ſich ſpäter nicht mehr ſagen: die Reiſe könnteſt du nicht machen, weil 
fie zu teuer if, — ſondern er muſſ ſich jagen: ſollte ich ein 
nendes Geſchäft in München in Ausſicht haben, ſo könnte ich eben 
gut wie der Reichſte morgen nach München fahren; ja, ich kann 
viel eher als der Reiche: denn der braucht mindeſtens eine Ausficht 
auf Hunderte von Mark Gewinn, um ſich zu einer ſolchen Reiſe 
entſchließen, während ich mich mit wenigen Dutzend Mark begnüge. 
X: So bleibt doch immer noch die Ungerechtigkeit beſtehen, 
daſſ derjenige, welcher nur 50 km fährt, 1 M. bezahlt, während 


2 * 
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ſehen muſſ, daſſ ein Anderer, der 500 km fährt, auch nur 1 M. 
bezahlt. 
E: Ungerechtigkeit?! Was hindert denn denjenigen, der heute 


51 km für 1 M. fährt, morgen gerade ſo gut wie der von ihm Be⸗ 
neidete eine Reiſe von 500 km für 1 M. zu machen, während 
morgen der Beneidete für nur 51 km 1 M. bezahlen muſſ. 

X: Wie aber, wenn einer für 51 km 1 M. bezahlen muff, 
während ein Anderer für 50 km 50 Pfg. bezahlt? Iſt das auch 
noch keine Ungerechtigkeit? 

E: Nicht die mindeſte. Wer für 51 km 1 M. bezahlt, wird 
doch nur dann über „Ungerechtigkeit“ klagen, wenn er dieſen Preis zu 
hoch findet. Beklagt ſich jetzt denn irgend ein vernünftiger Menſch 
darüber, daſſ der Brief, den er innerhalb der Stadt München ver⸗ 
ſendet, nur 5 Pfg. koſtet, während ein Brief von München nach 
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Welt 
ibenden 
aber noch immer nicht faſſen, daſſ Sie den⸗ 
durchfährt, nur eben ſo viel bezahlen laſſen 
denjenigen, der nur 51 km durchfährt. Das iſt doch 
„ mehr, als demjenigen, den fie nur 
| bei 


großes Miffverhäftwis von Leiſtung und Gegen 


km erblickt. Sie können ſich eben nicht los machen von 


Gedanken, daſſ Kilometer ein angenehmer Verzehr⸗ 
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: Aber die Eiſenbahn leiſtet doch demjenigen, 
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gegenſtand find, ungefähr jo etwas, wie eine mit der 
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Länge an Wert wachſende Cervelatwurſt, oder ein 
ſchönes Seiden band. Der Reiſende begehrt ja keine Kilometer, 
ſondern er wünſcht von einem Ort zum andern befördert zu werden. 
Daſſ die beiden Orte weit auseinander liegen, iſt für ihn kein 
teil, erhöht den Wert ſeiner Reiſe nicht, ſondern das iſt ein 
teil und vermindert den Wert ſeiner Reiſe, denn es erhöht 
allen Umſtänden feinen Aufwand von Zeit und von Körperkräften. 

X: Am Ende möchten Sie, daſſ der Reiſende um ſo weniger 
bezahlt, je weiter er fährt? 

E: Offen geſtanden wäre das eigentlich das gerechteſte 
Tarifſyſtem, welches ſich erdenken läſſt. Es wäre aber ſehr un: 
praktiſch, denn man muſſ den Verkehr, welcher der lohnendſte iſt, 
auch am ſchonendſten behandeln, und der lohnendſte iſt der Lokal⸗ 
verkehr. Der muſſ alſo billiger tarifirt werden als der Fernverkehr, 
ſchon aus dem Grunde, weil der Lokalverkehr der häufigere auch 
für den einzelnen Reiſenden iſt, alſo einen Rabatt verdient, wie 
man ihn guten Kunden gern gewährt. 

X: Der Sprung von 50 Pfg. auf 1 M. oder für die 
I. Klaſſe ſogar von 4 M. auf 6 M. beim Übergang aus dem 50. 
in den 51. km iſt aber doch ein ſehr heftiger. 

E: Das gebe ich zu; aber die abſolute Gerechtigkeit läſſt ſich 
im Verkehrsweſen überhaupt nicht durchführen. Überall, wo Zonen ⸗ 
tarife beſtehen, werden ſolche Sprünge vorkommen. Sie kommen 
mit derſelben Heftigkeit auch beim Brief⸗ und Packetverkehr vor. 
Ein Brief, der 15 Gramm wiegt, koſtet 10 Pfg., ein anderer, der 
15½ Gramm wiegt, koſtet 20 Pfg. Oder: eine verſchloſſene Sen⸗ 
dung von 250 Gramm läſſt ſich noch für 20 Pfg. als Brief be⸗ 
fördern, bei 251 Gramm muſſ ſie durch Packet für 50 Pfg. be⸗ 
fördert werden und ſich außerdem eine langſamere Beförderung ge 
fallen laſſen. Aber daſſelbe gilt ja auch jetzt ſchon beim Eiſen⸗ 
bahnverkehr: wer eine Rundreiſe von 599 km macht, muſſ den 
vollen Preis bezahlen, nämlich auf preußiſchen Bahnen II. Klaſſe 
36 M.; macht er eine Rundreiſe von 600 km, ſo erhält er einen 
Rabatt von 25—33% und bezahlt nur 27—24 M. Ja ſogar 
beim Steuerweſen kann 1 M. mehr oder weniger nachweis bares 
Einkommen die Einſchätzung in eine höhere oder niedere Stufe zur 
Folge haben und damit eine jährliche Steuer von Dutzenden von 
Mark mehr oder weniger. Aber beruhigen Sie ſich: es wird ſich 
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für die 3. Zone ungefähr dieſelben Sätze beibehalten, welche faft 
ſchon jetzt als Durchſchnittspreis für jede Klaſſe herauskommen, habe 
fie ſogar eher noch etwas höher gegriffen, wenigſtens für die 
III. Klaſſe, und habe nur für die erſten beiden Zonen niedrigere 
Tarife vorgeſchlagen. Den Ausfall decke ich durch das Aufrücken 
der Klaſſen und durch die Betriebserſparniſſe. 

X: Sind Sie des Aufrückens der Klaſſen ganz ſicher? Wird 
man nicht in Zukunft ſelbſt bei einem ſo billigen Preiſe wie 6 M. 
für die I. und 2 M. für die II. Klaſſe doch lieber für 1 M. in 
der III. Klaſſe fahren? 

E: Gewiſſ, manche werden das tun, die es gar nicht nötig 
hätten. Aber die meiſten werden bei verſtändiger Preisabmeſſung 
ſeitens der Eiſenbahnen ſich für eine Reiſe keine Abweichung von 
ihrer gewohnten und ihnen zuſtehenden Lebensweiſe zumuten. Wer 
„erſter Klaſſe“ zu leben gewöhnt iſt, wird auch erſter Klaſſe reiſen; 
wer im bürgerlichen Leben zur „zweiten Klaſſe“ gehört, wird min⸗ 
deſtens zweiter Klaſſe auch reiſen wollen, und nur wer auch ſonſt 
ſich jeden Komfort verſagen muſſ, wird ihn ſich auf der Reiſe ver⸗ 
ſagen. Außerdem zwinge ich ja durch eine angemeſſenere Unterſchei⸗ 
dung der drei Klaſſen alle diejenigen, welche Komfort ſuchen, die 
höheren Klaſſen zu benutzen. Jetzt iſt die II. Klaſſe eine ſolche, die 
ſchon als Luxusklaſſe bezeichnet werden kann. Damit iſt es in Zu⸗ 
kunft vorbei. Die II. Klaſſe wird nur eine leidlich bequeme, an⸗ 
ſtändige Klaſſe fein, aber von Luxus iſt fürder keine Rede bei ihr. 
Sie wird namentlich durch die ſtärkere Beſetzung weniger komfor⸗ 
tabel werden als jetzt. Die meiſten Reiſenden, welche jetzt aus 
freier Wahl, nicht durch die Beſchränkung der Schnellzüge auf zwei 
Klaſſen, in der II. Klaſſe gereiſt ſind, werden in Zukunft I. Klaſſe 
fahren, oder ſie müſſen ſich mit einem geringeren Komfort begnügen 
als jetzt. Sodann wird die III. Klaſſe durch den Hinzutritt aller 
Reiſenden der IV. Klaſſe an „Feinheit“ verlieren, und viele der jetzigen 
Inſaſſen der III. Klaſſe werden in die II. hineingetrieben werden. Das 
iſt keine Härte, ſobald der Tarif für die II. Klaſſe ſo weſentlich 
billiger wird, wie ich es vorſchlage. 

X: Bei einem Tarif von 10 Pfg. für die Unterzone der 
I. Zone, alſo bis zu 10 km, iſt doch von einer Deckung der Selbſt⸗ 
koſten nicht die Rede. 

E: Möglich; aber beweiſen läſſt es ſich nicht, weil die „Selbſt⸗ 


Y deren Weiſe ftieg, und daſſ die III. Klaſſe jetzt die einzige iſt, 


bdeiligung. Haben Sie ſich auch die ſozialen Folgen klar gemacht, 


welche daraus hervorgehen könnten? 

| Ich ſpreche ja in meinem Kapitel XIV darüber. 

: Ich weiß; ich meine aber Folgen wie z. B. die, daſſ in 
(gung von Verbrechern eine viel ſchwierigere fein 


B: Die Verfolgung der Verbrecher iſt auch durch die 
Eiſenbahnen eine ſchwierigere geworden als zu der 
Poſten gab. Hätte man deshalb die Eiſenbahnen 
7 


Aber Sie leugnen nicht, daff in Zukunft ein Verbrecher, 

Mr nur 1 M. übrig hat, leicht bis zur Grenze und dann 
darüber hinaus entfliehen kann! 

F.: Das leugne ich allerdings nicht. Aber feine Ergreifung 

wird vielleicht noch leichter werden als jetzt. In Zukunft wird man 


I... 
K 
1 


5 


an 

wiſchen mit der Eiſenbahn denken und telegraphiſch die wichtigſten 
Eiſenbahnſtationen, bei ſehr ſchweren Verbrechen die von ganz 
Deutſchland, benachrichtigen. — Und dann: was hindert denn den 
Staat, der durch die Eiſenbahnen bei geſteigertem Verkehr geſteigerte 
Überſchüſſe erzielt, die Sicherheitspolizei namentlich an den Grenzen 
zu verſtärken? — Aber das alles ſind ja gar keine ſtichhaltigen 
Einwände; jeder Kulturfortſchrit iſt begleitet von untergeordneten Er⸗ 
ſcheinungen unerfreulicher Art, die man um des größeren Vorteils 
willen mit in den Kauf nehmen muſſ. Die Entdeckung eines ſicheren 
Heilmittels gegen die Lungenſchwindſucht würde eine noch ſtärkere 
Übervöffereng zur Folge haben als die jetzt ſchon beklagte, — ſollte 
man deshalb auf eine ſolche Entdeckung verzichten? 

X: Und wollte ich Ihnen auch dieſes und jenes zugeben, — 
die Reichsbahnen ſchlucke ich nun einmal nicht herunter. 

E: Ich will Ihnen nicht den Tort antun, darauf zu erwidern: 
„wahrſcheinlich weil Sie früher Direktor einer Privatbahn geweſen 
ſind.“ Was hat denn aber die Reichsbahn jo fürchterliches? 

I: Ich bin, wie Sie wiſſen werden, ein Gegner der Verſtaat⸗ 
lichung, natürlich nicht, weil ich früher Privatbahndirektor geweſen 
bin, ſondern aus politiſchen und volkswirtſchaftlichen Gründen. 

E: Ziehen Sie die Einzelſtaatsbahnen den Reichsbahnen vor? 

X: Das nicht, ich ſtelle ſie auf dieſelbe Linie. 

E: Dann brauchen wir uns darüber nicht weiter zu unterhalten. 
Die Staatsbahnen haben wir nun einmal, und ob Sie damit unzu⸗ 
frieden ſind, ich zufrieden, das wird daran nichts ändern. Sie halten 
es doch ſelbſt nicht für möglich, daſſ in abſehbarer Zeit die Staats⸗ 
bahnen wieder an Privatgeſellſchaften verkauft oder gar verpachtet 
werden? 

X: Nein. Aber beſſer iſt das Publikum doch mit den Privat⸗ 
bahnen gefahren! 

E: Das Publikum ſcheint dieſer Anſicht nicht geweſen zu fein. 
Es hat ja die Leiſtungen der Privatbahnen und der Staatsbahnen lange 
genug mit einander vergleichen können. Ich will nicht ſagen, daf 
die Staatsbahnen früher und jetzt weſentlich beſſer verwaltet ſind, 
daſſ ſie namentlich weſentlich entgegenkommender gegen das Publikum 
ſind als die Privatbahnen. Es iſt wol Jacke wie Hoſe damit. 
Schlechter aber wurden die Reiſenden auf den Staatsbahnen gewiſſ 
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Be all Berlin- Potsdam Das Retourbillet III. Klaſſe koſtet 
ngen gemifer Züge un 1,20 M. Nehmen wir an, 
% ermäßigt, fo koſtet es immer noch 90 Pfg. 
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Da werden Sie doch einen noch größeren Ausfall 


Potsdam leiſten ſollte, ſobald der hohe 
wegfällt. Bei einer Ermäßigung auf 50 Pig. ift die Ge⸗ 
Defizite nicht annähernd jo groß wie bei ber auf v0 dg 


vollen entſprechenden Defizit beftraft werden. Ich glaube nicht, daſſ 

o viele Perſonen von Berlin nach München reifen würden. 
rene 
heruntergeſetzt würde. Ich würde niemals zu einem ſolchen für das 
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zugehen zu 
mich 
Dr. Eduard Engel, 
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